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Globalizacija in hitre spremembe v razvoju in tehnologiji danes zahtevata hitro 
prilagoditev trga dela, le-ta pa posledično ustvarja naraščajočo dnevno mobilnost delovne 
sile. Posledice dnevne mobilnosti, največkrat negativne, vplivajo na različne subjekte. 
Delovno aktivnih oseb, ki imajo prebivališče in delo v isti lokalni skupnosti, je iz leta v leto 
manj. V Sloveniji je bilo ob koncu leta 2013 medobčinskih delovnih migrantov za kar več 
kot polovico delovno aktivnega prebivalstva. To za posamezno občino pomeni kar velik 
odliv delovne sile in tudi z njo povezanih posledic. Vpliv neizkoriščenega potenciala 
dnevnih migrantov se lahko kaže v zmanjšanju konkurenčnosti občine, s katere migranti 
prihajajo. 
Namen magistrskega dela je ugotoviti morebiten vpliv neizkoriščenega potenciala dnevnih 
migrantov na zmanjšanje konkurenčnosti za primer Mestne občine Novo mesto. Za 
raziskavo je bila uporabljena metoda anketiranja, s katero so bile ugotovljene ključne 
razlike med kompetencami tistih, ki delo opravljajo v domači občini in tistih, ki se na delo 
vozijo drugam. Na podlagi rezultatov anketnega vprašalnika in glede na ugotovitve v 
razlikah njihovih zaposlitvenih potencialov, je ocenjeno, da občina zaradi njih posledično 
nima manjše konkurenčnosti.  
V okviru analize je bilo ugotovljeno, da imajo zaposleni migranti Novega mesta visoke 
kompetence, v domačem kraju pa premajhne zaposlitvene možnosti. Obe skupini 
anketirancev sta sicer imeli zelo visoko ocenjene zaposlitvene kompetence, vendar so bile 
ocene zaposlenih v Novem mestu višje od migrantov. S to ugotovitvijo je bila zavrnjena 
hipoteza, ki je trdila, da je zaradi zaposlitvenega potenciala zmanjšana konkurenčnost 
Mestne občine Novo mesto. 
Rezultati raziskave lahko pomagajo lokalni skupnosti pri iskanju rešitev za zaposlovanje 
kadrov, ki vsakodnevno migrirajo izven občine. Ti sicer ne predstavljajo izgubo, ki bi se 
kazala v zmanjšanju konkurenčnosti, vendar se zaposlujejo v drugačnih dejavnostih in 
imajo več znanja oz. izkušenj kot tisti, ki delo opravljajo v domači občini.  






INFLUENCE OF NON-UTILIZED DAILY COMMUTERS POTENTIAL ON REDUCED 
COMPETITIVENESS OF THE MUNICIPALITY OF NOVO MESTO 
Globalization and rapid changes in development and technology currently requires rapid 
adjustment of the labor market, which in turn generates increasing daily commuting. It's 
consequences, which are mostly negative, impact on the various related subjects. Number 
of active working population who lives and work in the same local community is 
decreasing each year. In Slovenia, at the end of 2013, more than half of the active 
working population was daily commuters working outside home municipalities. This 
results in a large outflow of labor and the related consequences for municipality. The 
impact of non-utilized daily commuters potential can be reflected in a reduced 
competitiveness of municipality. At the end of 2013, more than half of the active working 
population commuted daily outside their home municipality. 
The purpose of the master thesis is to determine the potential influence of non-utilized 
daily commuters’ potential on reduced competitiveness of the Municipality of Novo mesto. 
Surveying was used to find key differences between the competences of those who work 
in home municipality and those who drive to work elsewhere. The results of the 
questionnaire and the findings in the differences of their employment potential shows that 
the differences do not result in reduced competitiveness. 
In the analysis it was found that commuters of Novo Mesto have high competence and 
lack of employment opportunities in home town. Both groups of respondents had very 
highly rated job skills, but the average ratings of employees in Novo mesto were higher 
than commuters’ ratings. This finding caused rejection of the hypothesis which claimed 
that competitiveness of the Municipality of Novo mesto would be reduced due to the 
employment potential. 
The research results can help local communities to find solutions for the recruitment of 
daily commuters. Daily commuting doesn't result in the loss of competitiveness, but the 
commuters have different job types and have more knowledge and experience than those 
who work in home municipality. 
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Dnevnih migrantov, ki se vozijo na delo izven meja lokalne skupnosti, v kateri bivajo, je 
med delovno aktivnimi prebivalci vse več. Vsak posameznik dnevno migriranje dojema 
različno in se zanj odloča iz različnih razlogov, vendar je vsem skupen ta, da v domačem 
okolju ne morejo v zadostni meri izkoristiti svojega zaposlitvenega potenciala. Obstaja 
možnost, da to negativno vpliva na lokalno skupnost, kjer neizkoriščen potencial dnevnih 
migrantov, lahko vpliva na zmanjšanje njene konkurenčnosti. 
Hitre spremembe v tehnologiji in globalizacija sicer zahtevata hitro prilagoditev trga dela, 
le-ta pa ustvarja visoko dnevno mobilnost delovne sile. Dnevno mobilnost, ki ima za 
posledico prostorsko mobilnost, bi lahko najlažje označili, kot zmožnost prebivalstva za 
premagovanje razdalj v prostoru. Angleški geografi oz. avtorji člankov o dnevni mobilnosti 
uporabljajo izraz »commuter«, ki označuje osebo, ki se dnevno vozi na delo ali v šolo, 
torej vozač. 
V zvezni državi ZDA Illinois v okrožjih Boone in Winnebago je bila leta 2007 opravljena 
raziskava dnevne mobilnosti delovne sile. Kar 26 % vseh zaposlenih, ki živijo znotraj teh 
dveh okrožij se vozi izven njih in so označeni kot »vozači«. (The Pathfinders, 2007, str. 2). 
Vsakodnevna vožnja posameznikov na delo izven kraja bivanja oz. lokalne skupnosti 
prinaša vrsto posledic, tako za njih same in okolico, kot tudi za lokalno skupnost, s katere 
prihajajo in v katero se vsakodnevno vozijo na delo. Kot temeljno posledico gre tu 
izpostaviti ekonomski vpliv. Ekonomski oz. stroškovni vidik dnevne mobilnosti ima večje 
razsežnosti kot se sprva zdi. Z ekonomsko mobilnega vidika lokalna skupnost, katere 
prebivalci delajo drugje, na različnih nivojih izgublja svojo ekonomsko moč. Zaposleni 
večji del dneva preživijo v kraju, kjer imajo delo. Tam se prehranjujejo, opravijo storitve, 
različne nakupe … Lokalna skupnost, iz katere se dnevno vozi veliko število prebivalcev, 
postaja spalno naselje, iz katerega »uhaja« denar, ki ga zaposleni porabijo v času dela 
izven lokalne skupnosti bivanja. Tako denar, ki bi se načeloma lahko zadržal v domači 
lokalni skupnosti, ostane drugje. Gre za primer vsakodnevnega »bega možganov« v 
mesta, kjer lahko izkoristijo svoj zaposlitveni potencial, pri tem pa povzročijo tudi 
zmanjšanje ekonomske moči lastne lokalne skupnosti. 
Tudi v Sloveniji imamo t. i. medobčinske delovne vozače, ki ustvarjajo zaposlitvena 
središča. Primer Mestne občine Novo mesto, kjer so zaposleni ljudje s širše okolice, 
spodnjega Posavja in Bele krajine predstavlja regionalno središče Dolenjske, pa vendar se 
tudi prebivalci Novega mesta vse več vozijo na delo drugam. Lahko, da gre tu za napačne 
razvojne usmeritve politike, ki je Slovenijo preveč centralizirala. Velik del javnega sektorja 
ima tako ali drugače »sedež« v Ljubljani, a centralizaciji še ni konca. Razlog skoraj 
zagotovo ne tiči v prometnih povezavah, saj so le-te v zadnjih letih dodobra povezale 
Slovenijo. Razlogi, da se posameznik odloči opravljati delo izven kraja svojega bivanja, so 
različni in odvisni od situacij, v katerih se zaposleni znajde. Predpostavljamo lahko, da je 
velik dejavnik ekonomski vpliv, vendar še zdaleč ni edini. Kaj je torej tisto, kar vodi 
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zaposlene v vsakodnevno premagovanje kilometrov? Kakšni so razlogi, zaradi katerih ne 
bi sprejeli primerljivega delovnega mesta v svojem kraju?  
Intelektualni potencial je gorivo regionalne ekonomije. Razumevanje in pravilen razvoj 
delovne sile, ki delo opravlja izven svoje lokalne skupnosti in v večjih občinah, predstavlja 
več kot 30 % vseh zaposlenih, sta ključna za regionalno perspektivo. (U.S. Economic 
Development Administration, 2013, str. 5). Za občino torej ni pomembna le izguba 
dnevnih vozačev, ampak je ključno predvsem to, kakšen zaposlitveni potencial oz. 
izobrazbo in znanje imajo zaposleni, ki delo opravljajo izven svoje občine. 
»Dokler trg dela nagrajuje višjo stopnjo kompetentnosti delavcev v migracijskem procesu, 
poteka selekcija na podlagi posameznih kompetenc in posledično bodo kompetentnejše in 
spretnejše osebe imele večji interes migrirati zaradi večje razlike v doprinosu/zaslužku za 
svoje delo. Večja spretnost omogoča večjo delovno učinkovitost tako na novem trgu dela 
kot na izvornem in predvidoma pripomore k večji učinkovitosti tudi pri migraciji oziroma 
višjo alokativno (pozicijsko) uspešnost – lastna (ekonomska) migracija predstavlja 
investicijo človeškega kapitala na individualni ravni.« (Maraspin, 2009, str. 4). Zaposleni, 
ki vsakodnevno svoj zaposlitveni potencial izkoristijo v drugem mestu, predstavljajo 
izgubo, ki se lahko tudi zaradi njihovih zaposlitvenih kompetenc kaže v zmanjšanju 
potencialnega razvoja in konkurenčnosti lastne lokalne skupnosti. Izziv magistrske naloge 
je izdelava modela, ki bo uporaben za meritev potenciala teh dnevnih migrantov in s tem 
ugotovite, ali neizkoriščenost njihovega potenciala vpliva na zmanjšanje konkurenčnosti 
lokalne skupnosti. 
Ključna raziskovalna vprašanja, na katera sem skušala skozi nalogo odgovoriti so: 
- Ali neizkoriščen potencial dnevnih migrantov vpliva na zmanjšanje konkurenčnosti 
lokalne skupnosti, s katere prihajajo? 
- Kaj je glavni vzrok, zaradi katerega se zaposleni odločijo za dnevno migriranje v 
druge lokalne skupnosti? 
- Kakšen je stroškovni vidik dnevne mobilnosti? 
- Katere so ključne lastnosti kompetentnih oseb? 
- Kakšen je zaposlitveni potencial dnevnih migrantov Mestne občine Novo mesto? 
- Ali neizkoriščen potencial dnevnih migrantov vpliva na zmanjšanje konkurenčnosti 
Mestne občine Novo mesto? 
Namen magistrske naloge je opredeliti in izmeriti kakšen zaposlitveni potencial imajo 
dnevni migranti in ugotoviti, če le ta vpliva na zmanjšanje konkurenčnosti lokalne 
skupnosti. Na podlagi strokovne literature in člankov sem izpostavila ključne lastnosti 
kompetentnih oseb, ki sem jih v nadaljevanju s pomočjo metode anketiranja preverila in 
izmerila med zaposleni Mestne občine Novo mesto. Analiza rezultatov v drugem delu 
magistrske naloge je predstavila vzroke za privlačnost dela izven svoje občine in 
potencialne izgube določenih kadrov, ki jih ima Mestna občina Novo mesto zaradi 
nezaposljivosti dnevnih migrantov v domači občini. Izbrana občina predstavlja regionalno 
središče Dolenjske, ki velja za razvito regijo Slovenije in je ena izmed enajstih mestnih 
občin. Po podatkih SURS-a je bil delež delovno aktivnih prebivalcev, ki so opravljali delo v 
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Novem mestu in tu tudi živeli, leta 2013 76 %. Delovno aktivnih prebivalcev, ki imajo 
delovno mesto v občini, v kateri imajo tudi prebivališče, je sicer iz leta v leto manjše. 
Mestna občina Novo mesto sicer velja za gospodarsko dobro stabilno in razvito občino, 
vendar lahko neizkoriščen potencial zaposlenih, z visoko stopnjo kompetenc, vpliva na 
zmanjšanje konkurenčnosti občine.  
Cilji naloge so: 
- z vidika človeških virov ugotoviti možnost zmanjšanja konkurenčnosti lokalne 
skupnosti; 
- izpostaviti ključne lastnosti kompetentnih oseb, ki predstavljajo zaposlitveni 
potencial; 
- izmeriti zaposlitveni potencial dnevnih migrantov; 
- z različnih vidikov prikazati stroškovno plat dnevne mobilnosti;  
- z vidika človeških virov ugotoviti možnost zmanjšanja konkurenčnosti Mestne 
občine Novo mesto; 
- izmeriti zaposlitveni potencial dnevnih migrantov Mestne občine Novo mesto. 
Postavljeni hipotezi: 
1. Dnevni migranti Novega mesta so zaposleni z visokimi kompetencami, ki imajo v 
domači občini premajhne zaposlitvene možnosti.  
2. Dnevni migranti Novega mesta zaradi svojega zaposlitvenega potenciala 
predstavljajo izgubo občine, ki se kaže v zmanjšanju njene konkurenčnosti. 
 
Teoretična dejstva, ki so predstavljena v začetku naloge, so namenjena lažjemu 
razumevanju pojma dnevne mobilnosti in ostalih vrst mobilnosti, ki so z njo povezane. 
Dotaknila sem se zakonodaje na področju mobilnosti in problematike ter predlaganih 
rešitev na področju mobilnosti v posameznih državah. Za tem sem navedla ključne 
posledice, ki jih prinaša velik obseg dnevne mobilnosti. V nadaljevanju sem na podlagi 
literature predstavila ključne lastnosti kompetentnih oseb na trgu dela. Oprla sem se na 
literaturo različnih avtorjev,  k čemur je pripomogla metoda kompilacije. Metoda dela v 
prvem, teoretičnem delu naloge, temelji na proučevanju strokovne literature in virov s 
področja mobilnosti in preučevanju člankov različnih avtorjev. V praktičnem delu je 
uporabljen analitični pristop. Za raziskavo stanja dnevne mobilnosti zaposlenih, njihove 
motivacije in zadovoljstva pri delu je uporabljena metoda anketiranja. Anketni vprašalnik 
je povzet po prispevku Pathfindersa, ki je obravnaval zvezdno državo ZDA Illinois in je 
prilagojen za namen tega prispevka. Enak vprašalnik je bil uporabljen tudi v raziskavi 
mobilnosti mesta Hutto v zvezni državi Texas. Delno sem spremenila vrstni red vprašanj in 
demografska uvrstila na začetek vprašalnika. Merske enote sem prilagodila evropskim 
kriterijem ter vprašanje o zaslužku posameznika merila mesečno, namesto letno, saj je ta 
vzorec bolj primeren za naše okolje. Dodani sta dve vprašanji o zadovoljstvu pri delu in 
motiviranosti, ki sta povzeti po vprašalniku SiOK. Raziskava je zajela zaposlene, ki živijo v 
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Mestni občini Novo mesto, ne glede na to kje opravljajo delo. Mestno občino Novo mesto 
sem izbrala, ker je ena izmed mestnih občin, ki ima nad 14.000 delovno aktivnih 
prebivalcev in velja za regionalno in gospodarsko središče Dolenjske. Vprašani so kasneje, 
za namen raziskave, razdeljeni v skupino tistih, ki delo opravljajo v lastni občini (Novo 
mesto) in tistih, ki se na delo vozijo izven svoje občine. Izvedena anketa je ključni del za 
izvedbo statistične raziskave. Opravljeni so bili tudi statistični testi: Mann-Whitney test, 
binomialni in enovzorčni t-test. Uporabljena je metoda analiziranja pridobljenih rezultatov 
ankete. Podatki, navedeni v odstotkih, pridobljeni s pomočjo analize so prikazani grafično, 
v tabelah, ki so delu priložene v prilogi, pa so vsi pridobljeni podatki. Za opredelitev 
tedenskih stroškov dnevnih vozačev z vožnjo in zneskov nakupov, ki jih opravijo izven 
kraja svojega bivanja, je uporabljena tudi mediana. Prednost mediane pred aritmetično 
sredino oz. povprečjem je v tem, da morebitni preveč odstopajoči podatki ne vplivajo 
preveč na rezultat.  
Magistrska naloga je vsebinsko sestavljena iz osmih poglavij. Prvo poglavje zajema uvod, 
kjer so opredeljene osnove raziskovanja naloge,  hipoteze, namen in cilji magistrske 
naloge ter ocene in metode raziskovanja pri pisanju magistrske naloge. 
Drugo poglavje zavzema opredelitev mobilnosti, zakonodajo na tem področju in različne 
posledice, ki jih prinaša dnevna mobilnost. V nalogi sem opisala različne vrste mobilnosti s 
poudarkom na prostorski mobilnosti in trajnostni mobilnosti, ki glede na večanje dnevne 
mobilnosti postaja vse bolj pomembna. Sledi nekaj ključne zakonodaje na tem področju, 
tudi s širšega evropskega vidika in za tem posledice dnevne mobilnosti. Te so razdeljene 
na ekonomsko stroškovni vidik, socialni in zdravstveni vidik. Pri ekonomsko stroškovnem 
vidiku so še dodatno predstavljeni glavni poudarki iz Zakona o delovnih razmerjih, Zakona 
o uravnoteženju javnih financ in Uredbe o povračilu stroškov prevoza na delo in z dela 
javnim uslužbencem in funkcionarjem v državnih organih. 
Tretje poglavje je namenjeno predstavitvi problematike dnevne mobilnosti v izbranih 
evropskih državah in njihovih rešitev, ki jih izvajajo na tem področju. Povzela sem 
situacijo v sedmih evropskih državah: Danski, sosednji Italiji, Franciji, Irski, Veliki Britaniji, 
sosednji Madžarski ter na Finskem in ob koncu poglavja primerjalno povzela bistvene 
probleme in rešitve. 
Pri četrtem poglavju, sem izhajajoč iz literature, opredelila ključne lastnosti kompetentnih 
oseb, ki so v nadaljevanju naloge služile kot izhodišče pri merjenju teh lastnosti med 
zaposlenimi v Novem mestu in migranti. Posebej je kot kompetenca poudarjena 
motivacija. 
V petem poglavju sem povezala lokalno skupnost in njeno konkurenčnost, ki izhaja iz 
človeških virov, se dotaknila pomena regionalnih razvojnih agencij ter predstavila Razvojni 
center Novo mesto. Izhajajoč iz literature so opredeljeni dejavniki na področju človeških 
virov, ki vplivajo na konkurenčnost lokalne skupnosti. Te sem v empiričnem delu raziskave 
preverjala med zaposlenimi, ki živijo v Mestni občini Novo mesto. 
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Šesto poglavje je namenjeno empiričnem delu naloge. Tu so predstavljeni rezultati 
anketnega vprašalnika, ki je opravljen med prebivalci občine Novo mesto. Najprej so 
predstavljene temeljne značilnosti in potek raziskave ter metode dela in hipotezi. Sledi 
sama izvedba raziskave in predstavitev rezultatov. Najprej so predstavljeni rezultati na 
posamezna vprašanja anketnega vprašalnika, sledi mednarodna primerjava migrantov 
Novega mesta z migranti prispevka Pathfindersa, nato analiza, s katero sta preverjeni 
postavljeni hipotezi. Sledi obrazložitev rezultatov ter potrditev oz. zavrnitev hipotez.  
V sedmem poglavju sta po vseh dejstvih in ugotovitvah naloge narejeni SWOT analizi. 
Namen izdelanih SWOT analiz je prikazati posamezniku prednosti (S), slabosti (W), 
priložnosti (O) in nevarnosti (T) dela v Novem mestu ali Ljubljani. Narejeni sta dve: SWOT 
analiza opravljanja dela v Ljubljani in Novem mestu. 
V zaključku sledi predstavitev doseženih rezultatov in ciljev naloge. Naloga je zaključena z 




2 MOBILNOST, ZAKONODAJA IN POSLEDICE MOBILNOSTI 
Pojem mobilnosti je zelo širok in to področje precej široko obravnava tudi zakonodaja. Za 
lažje razumevanje bom na začetku opredelila osnovni pojem mobilnosti. Slovar 
slovenskega knjižnega jezika mobilnost razlaga kot gibljivost oz. premičnost. Sociološka 
opredelitev razlaga to kot naraščanje količine ljudi v kaki dejavnosti oz. na določenem 
območju. Tu loči tudi horizontalno in vertikalno mobilnost. Prva pomeni mobilnost 
posameznikov ali skupin v istem družbenem sloju, vertikalna mobilnost pa pomeni 
mobilnost posameznikov ali skupin iz enega družbenega sloja v drugega.  
Evropska kot tudi nacionalna zakonodaja na področju mobilnosti gre v smeri izboljševanja 
prometne politike, učinkovitejše rabe javnega prometa, ustreznejše prometne 
infrastrukture ter doseganja ciljev trajnostnega razvoja in okoljskega ozaveščanja ljudi. 
Zadeve se sicer premikajo v boljšo smer, vendar je posledic (pre)velike dnevne mobilnosti 
še vedno ogromno in največkrat te na koncu prizadenejo posameznika. Kažejo se na 
ekonomski in socialni plati, še najbolj boleče pa na zdravstveni. 
Ob upoštevanju, da je osrednji pojem magistrske naloge dnevna mobilnost oz. dnevne 
migracije zaposlenih, bom naprej pozornost namenila razlagi pojma prostorske mobilnosti. 
2.1 PROSTORSKA MOBILNOST 
Prostorsko mobilnost lahko najlažje označimo kot zmožnost prebivalstva za premagovanje 
razdalj v prostoru. Izraz je v tuji literaturi jasno opredeljen in se razlikuje od sorodnih in 
podobnih izrazov. Slovenska geografska znanost ta pojav enači z veliko različnimi vrstami 
izrazov, večina njih se dotika pojava migracij. Tako najdemo pod članki, ki omenjajo 
prostorsko mobilnost prebivalstva, razne študije selitev, torej migracij. Izraz mobilnost 
uporabljamo v povezavi s premagovanjem razdalj v prostoru s strani posameznika, pri 
čemer se njegovo stalno prebivališče ne spreminja. Migracija oz. selitev je izraz, kjer pride 
do spremembe bivališča posameznika ali skupine ljudi. Ob upoštevanju teh konceptov oz. 
razlag so izrazi »dnevni migrant« ali »dnevne migracije« manj primerni, kljub dejstvu, da 
so oblike dela v današnjem času zelo raznovrstne. Angleški geografi tako uporabljajo izraz 
»commuter«, ki označuje osebo, ki se dnevno vozi na delo ali v šolo, torej vozač. (Bole, 
2004, str. 40).  
Moos in Qilng (2012) celo navajata, da 21. stoletje postaja stoletje »super commuter«. S 
tem izrazom označujeta osebe, ki delajo v določenem metropolitanskem območju, živijo 
pa prek njegovih meja. Prevoz dolgih razdalj na delo opravijo po zraku, železnici, z avtom, 
avtobusom ali celo kombinacijo nekaterih naštetih. Po letu 2009 je v mestih Dallas in 
Houston v zvezni državi Texas takšnih »super vozačev« kar 13 %. Trg dela narekuje naj 
bi t. i. »super commuterji« postali trend v današnjem času, zlasti med mlajšimi osebami.  
Sama sem ocenila, da je izraz, označba »vozač« za namen te magistrske naloge 
neprimeren. Naloga zajema le zaposlene osebe in ne šolarjev oz. ostalih vozačev. 
Zaposleni se v veliki večini na delo vozijo, ne glede na to kje opravljajo delo, zato sem 
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tiste, ki delo opravljajo izven kraja bivanja in vsakodnevno opravijo velike razdalje do 
delovnega mesta, ter v tem kraju preživijo pretežni del dneva, označila kot dnevne 
migrante. 
Ozenc (2012, str. 1) je zapisal štiri različne pristope dnevne mobilnosti zaposlenih glede 
na razne dejavnike in različne raziskovalne pristope. Ti so: 
- delovanje dnevne mobilnosti 
To vključuje modele stresa, ki pojasnjujejo utemeljitev prevoza na delo kot 
problem (predvidljivost, časovna nujnost, fiziološki, psihološki in vedenjski vidik, 
sistemi za upravljanje s prevozi, urbanistično načrtovanje). 
- vedenjska psihologija, odnos in nadzor 
Ta kategorija se kristalizira z »teorijo načrtovanega vedenja«, ki trdi da so ljudje in 
njihova izbira načina prevoza na delo, zelo zavestno in ciljno usmerjena. 
- navade, situacijski in interakcijski vidik 
V nasprotju s prejšnjim, ta vidik daje pomen situacijskim dejavnikom in socialnim 
interakcijam. Pomembno je omeniti tudi raziskavo o navadah. Ljudje so ciljno 
usmerjeni, vendar njihova namerna vedenja postanejo avtomatizirana, zato je 
lahko to temeljni razlog za spremembo njihovih potovalnih navad. 
- raziskave na normah in vrednotah 
Norme in vrednote vplivajo na izbiro prevoza na delo. Ta pristop poskuša razumeti 
družbene razsežnosti odločitve delavca za določeno izbiro prevoza. Ena od 
razvrstitev kaže tipe osebnosti, ki igrajo pomembno vlogo pri izbiri načina prevoza 
na delo. 
Na nek način se bom skozi nalogo dotaknila vseh naštetih pristopov, ki jih bom v določeni 
meri tudi analizirala, s pomočjo rezultatov anketnega vprašalnika. 
2.2 MOBILNOST ZAPOSLENIH 
Mobilnost zaposlenih je zelo pomembna z vidika znanja in zaposlovanja. Navaja jo tudi 
Strategija razvoja Slovenije 2014-2010 kot cilj, ki ga želi doseči. Povečati želi mobilnost 
dijakov, študentov in strokovnih delavcev znotraj izobraževanja, med področjem 
izobraževanja in ostalimi področji dela ter v mednarodnem okolju. Prav tako je kot cilj 
navedeno tudi povečanje pretoka znanja in mobilnosti med gospodarstvom,  javno upravo 
in nevladnimi organizacijami. Danes je pretok znanja zelo pomemben in koristen, vse več 
je tudi javno zasebnega partnerstva, ki zahteva tesno sodelovanje javnega sektorja z 
gospodarstvom. 
Zakaj pride do mobilnosti zaposlenih dokazuje teorija človeškega kapitala, ki jo razlaga 
tudi Kovač (2003). Človek je pripravljen menjati ekonomski prostor zaradi določenih 
stroškov in pričakovanih dohodkov. Če so koristi zaradi mobilnosti delovne sile večje od 
materialnih in nematerialnih stroškov, potem lahko pričakujemo, da bodo ljudje menjali 
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službo ali odšli drugam. Če nasprotno tok koristi ni večji od stroškov, potem se ljudje ne 
odločajo za spremembo delovnega mesta in/ali spremembo bivališča. Preprostejši modeli 
človeškega kapitala dokazujejo, da se migranti z ekonomskega vidika odločajo predvsem 
zaradi njihovih zaposlitvenih možnosti ter večjih plač, bolj zapleteni pa vključujejo tudi 
ostale dejavnike. Podobno razlaga tudi Bole (2011), ki pravi da se ljudje odločijo za vožnjo 
v oddaljena zaposlitvena središča, na podlagi osebnih preferenc in odločitev, načina 
življenja, na podlagi ocenjenih potovalnih stroškov in časa namenjenega vožnji. 
Po Mlakarju (2004) v Sloveniji tržišče dela deluje predvsem v nekaj večjih mestih z 
okolico, sicer pa je dnevna migracija delovne sile zmeraj bolj opazna tudi na nekoliko 
večjih razdaljah (ki sicer v Sloveniji niso prav velike). Na drugi strani pa se Slovenci zaradi 
svojih tradicionalnih vrednot neradi selimo in smo zaradi kakovosti življenja bolj 
pripravljeni na dnevne migracije, kar se je v preteklih letih z izredno velikim 
povpraševanjem po novih avtomobilih, odrazilo tudi na avtomobilskem trgu. 
Naj na kratko omenimo še mobilnost javnih uslužbencev kot posebno kategorijo 
mobilnosti zaposlenih. V grobem poznamo dve vrsti mobilnosti javnih uslužbencev. 
Mobilnost javnih uslužbencev je lahko notranja ali zunanja. Pri notranji gre za premestitve 
na drugo delovno mesto pri istem ali drugem delodajalcu, vsekakor pa v isti državi in se 
urejajo po notranji zakonodaji. Pri zunanji mobilnosti javnih uslužbencev pa govorimo o 
opravljanju del in nalog v drugi državi. Glavne ovire pri pretoku delavcev med državami 
članicami EU so bile vprašanje socialne varnosti, obdavčitve in priznanje poklicnih 
kvalifikacij. EU si sicer ves čas zelo prizadeva za odpravo teh ovir in na tem področju je bil  
dosežen že precejšen napredek. Med novejšimi predpisi bi kazalo opozoriti na direktivo 
2005/36/ES, ki pomeni posodobitev predpisov, ki urejajo priznanje poklicnih kvalifikacij z 
uredbo 1408/71/ES pa naj bi se dokončno uredilo vprašanje socialne varnosti delavcev pri 
zaposlovanju v drugih državah članicah EU. (Kozlevčar, 2008, str. 17). 
2.3 TRAJNOSTNA MOBILNOST 
Za trajnostno mobilnost bi lahko rekli, da je na nek način skupna vsem ostalim 
mobilnostim, saj išče ravnovesje med nujnostjo mobilnosti in njeno smotrnostjo. Glede na 
to, da vsa dejstva kažejo na to, da se dnevna mobilnosti med zaposlenimi povečuje in je 
čedalje bolj neizogibna so rešitve, ki jih ponuja trajnostna mobilnost za prihodnost nujne. 
Trajnostna mobilnost pomeni zagotavljanje učinkovite in enakopravne mobilnosti za vse 
udeležence ob minimizaciji nezaželenih stranskih učinkov. Njen izziv je najti rešitev za 
uskladitev ekonomske rasti in socialnih zahtev po mobilnosti z okoljskimi in drugimi stroški 
prometa. Različne oblike premagovanja razdalj kot so hoja, kolesarjenje, avtobusni 
promet, železniške povezave in uporaba avtomobila se morajo medsebojno podpirati in 
dopolnjevati. Ukrepi se morajo izvajati koordinirano in integrirano: sistemi javnega 
prevoza morajo biti prilagojeni potrebam uporabnikov, tako časovno kot cenovno. Poleg 
tega integrirani pristop k reševanju izzivov mobilnosti združuje še: spremembo obnašanja 
ljudi tudi v prometu in njihovem načinu življenja, tehnološke izboljšave za povečanje 
učinkovitosti, s hkratnim zmanjševanjem okoljskih učinkov in izboljšani varnosti. Pri 
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reševanju izziva mobilnosti pa so pomembne tudi cene, ki vključujejo resnične stroške 
transporta in vplivajo na procese odločanja ter tako na celotno potrošnjo transportnih 
storitev in promocijo najmanj škodljivih načinov transporta. (Fokus društvo za sonaraven 
razvoj, 2012, str. 1). 
»Obseg, način in lokacije prevozov ljudi in tovorov je treba, upoštevaje tudi ekonomske in 
socialne kriterije, načrtovati in dopuščati le do te mere, da navedene cilje – mejne 
vrednosti emisij, rabe prostora in negativnih vplivov na prostorski urbani in regionalni 
razvoj ne bodo presežene. S takoimenovano 'backcasting metodologijo'1 se nato pripravijo 
strategije in večsektorski akcijski programi postopnih ukrepov za dosego teh ciljev – 
uresničevanje razvoja okoljsko trajnostnega prometa (OTP projekta).« (Šarec, 2002, str. 
14). 
Slika 1: Primerjava OTP pristopa in konvencionalnega pristopa k oblikovanju 
prometne politike in načrtovanju prometne infrastrukture 
 
Vir: Šarec (2002, str. 14) 
Kot vidimo iz slike številka 1 so za uresničevanje OTP potrebni trije kriteriji: okoljski oz. 
prostorski, socialni in ekonomski. 
Šarec (2002) pravi, da spoznanja določno kažejo, da so tudi v razvoju prometa potrebne 
temeljite preusmeritve in novi pristopi. Kot je mogoče strokovno interdisciplinarno in 
medsektorsko snovanje prostorske ureditve za celotno državo, njene pokrajine in lokalne 
                                                          
1 Metodologija pri kateri se za statistično analizo uporabi serijo podatkov za nazaj. 
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skupnosti, je nujno po OTP metodologiji pripraviti usklajene sektorske akcijske programe 
za uresničevanje 'okoljsko trajnostne politike'. 
Bole (2009) je izpostavil problem, ki se je v Sloveniji pojavil v okviru trajnostne mobilnosti. 
Prometna politika se je v preteklosti bolj ukvarjala z gradnjo novih prometnih povezav, 
zanemarila pa je železniško infrastrukturo in javni potniški promet. Z bolj trajnostnimi 
oblikami prometa se ni preveč ukvarjala, tako da ima za posledico uporaba javnega 
potniškega prometa pri Slovencih slabšalni pomen. Ti menijo, da je storitev namenjena le 
nepolnoletnim učencem in revežem, ki si ne morejo privoščiti osebnega avtomobila. Tak 
način razmišljanja potrjuje tudi raziskava Eurobarometra, v kateri so državljane Evropske 
unije spraševali, ali bi manj uporabljali osebni prevoz, če bi se cena goriva podvojila. Kot 
alternativo osebnemu prevozu smo Slovenci manj pripravljeni uporabljati javni prevoz. 
Pozitivnih je bilo le 26 % odgovorov (Evropa 37 %), na drugi strani pa bi se bili v večji 
meri pripravljeni voziti skupaj s sorodniki, znanci in sosedi. To je potrdilo 23 % vprašalnih, 
v Evropi samo 10 %. V Evropi kot celoti so po tej anketi večjo pripravljenost za uporabo 
javnega prevoza pokazali prebivalci večjih mest in višje izobraženi anketiranci. Po popisu 
prebivalstva iz leta 2002 se Sloveniji z naraščanjem izobrazbe manjša delež dnevnih 
vozačev, ki potujejo na delo z javnim prevozom ali so sopotniki. Boljša izobrazba pri nas 
nikakor ni povezana z večjo okoljsko ozaveščenostjo, ki bi imela za posledico odločanje za 
bolj trajnostne oblike mobilnosti. Nedvomno je potrebno javni prevoz približati ljudem in 
ga čim bolj prilagoditi potrebam uporabnikov.  
ARSO (2011) poroča, da številni kazalci (razvoj motorizacije, naložbe v infrastrukturo, 
spreminjanje razmestitve poselitve, nekonkurenčnost javnega potniškega prometa itd.) 
kažejo k nadaljevanju izrazite avtomobilizacije potniškega prevoza v Sloveniji. K temu 
prispeva predvsem država, pa tudi lokalne skupnosti, ki s svojimi načini reševanja 
prometne problematike takšne usmeritve spodbujajo. Kljub temu razmere na urbanih 
območjih, ki so kot poselitvena središča najbolj obremenjena s prometom in njegovimi 
posledicami, silijo mestne in državno upravo v drugačno ukrepanje. Zato lahko prve 
premike k trajnostnemu razvoju prometa pričakujemo prav na ravni mest. 
Da bi povečali uporabo javnega prevoza in s tem poskrbeli za vidik trajnostne mobilnosti, 
so potrebne investicije v javni transport. Šašek Divjakova (2012) je opredelila, zakaj so 
investicije v javni transport nujne: 
- zaradi zastojev v cestnem prometu; 
- zaradi porabe energije - okoli 85% energije, ki jo porabijo vsa prevozna sredstva, 
se porabi v cestnem prometu; 
- število osebnih vozil se hitro povečuje, avtomobili pa kljub čistejši tehnologiji 
močno onesnažujejo okolje; 
- zaradi onesnaževanja zraka, tal, vode, povzročanja hrupa in prometnih nesreč;  
- zaradi toplogrednih plinov, ki vplivajo na podnebne spremembe; 
- izdatki za gorivo, izgradnjo cest, parkirnih površin, garaž itd.; 
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- socialni in okoljski stroški (preprečevanje škodljivih dejavnikov, posredovanje, 
zdravljenje in odsotnost z dela); 
- zmanjšanje vrednosti nepremičnin, ki so izpostavljene škodljivim vplivom; 
- investicije in stroški v povezavi z osebnim avtomobilom so veliki, najefektivnejša je 
preusmeritev v javni transport (isti vložek: v ceste, kjer se prepelje 2000 oseb/uro 
ali v javni transport za 22.000 oseb/uro). Ceste same niso dolgoročna in trajnostna 
usmeritev.  
»Trendi razvoja prometnega sistema se gibljejo v smeri zadovoljevanja kriterijev 
trajnostnega razvoja2. Zadovoljevanje okoljskih, družbenih in gospodarskih potreb teži k 
vzpostavitvi takšnega sistema, ki bo zagotavljal vse potrebe po mobilnosti in enake 
možnosti za njo, hkrati pa zmanjšal njene negativne učinke na vse vidike trajnostnega 
razvoja. Ob naraščanju mobilnosti in vedno večjih zahtevah le-te, se mora upoštevati vsa 
načela kvalitetnega in cenovno ugodnega prevoza, ki mora biti energetsko učinkovit in 
zasnovan na minimiziranju negativnih učinkov na vse stebre trajnostnega razvoja (okolje, 
družba, gospodarstvo).« (Omega consult, 2008, str. 4 in 131).  
2.4 ZAKONODAJA NA PODROČJU MOBILNOSTI 
Zakonodaje na področju različnih vrst mobilnosti je kar nekaj, zato bom pozornost 
namenila tistim, za katere sem ocenila, da so pomembne zaradi sovpadanja tem 
magistrske naloge. 
2.4.1 BELA KNJIGA – EVROPSKA PROMETNA POLITIKA ZA LETO 2010: ČAS ZA 
ODLOČITEV 
Z vidika dnevne mobilnosti je Bela knjiga o evropski prometni politiki pomembna, ker daje 
poudarek dobrih praks, ki spodbujajo učinkovito rabo javnega prometa in obstoječe 
infrastrukture le-tega. Navaja, da imajo tu pomembno vlogo lokalne oblasti, ki morajo 
vlagati v modernizacijo storitev javnega prometa in spodbujati racionalno uporabo 
osebnih avtomobilov. Trajnostni razvoj zahteva razrešitev številnih problemov. Med njimi 
sta tudi naslednja: 
- »treba je zagotoviti zadostna finančna sredstva za infrastrukturo z namenom, da bi 
odpravili zamaške in odročna področja Skupnosti povezali z njenimi osrednjimi 
regijami. Oblikovanje vseevropskega omrežja ostaja eden od predpogojev za 
ponovno vzpostavitev ravnovesja med vrstami prevoza. Zato je temeljnega 
pomena, da se zunanje stroške, še posebej pa ekološke stroške, zajame v stroške 
uporabe infrastrukture, ki jih bodo morali plačevati vsi uporabniki; 
- zadovoljevanje potreb uporabnikov, ki imajo v zameno za vedno višjo ceno 
mobilnosti, pravico pričakovati kakovostne storitve in polno spoštovanje njihovih 
pravic ne glede na to, ali storitev ponujajo javna podjetja ali zasebne družbe; to 
                                                          
2 Takšen razvoj, ki omogoča zadovoljevanje potreb današnjih generacij in ne omejuje možnosti 
prihodnjih pri zadovoljevanju njihovih potreb. 
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bo omogočilo, da bo uporabnik postavljen v srčiko organizacije prevoza.« (Bela 
knjiga – Evropska prometna politika za leto 2010, 2001, str. 101). 
Vsesplošna strategija, katere del je tudi skupna prometna politika, ki povezuje trajnostni 
razvoj vključuje tudi: 
- gospodarsko politiko in spremembe v proizvodnem procesu, ki vplivajo na 
povpraševanje po prevozu; 
- politiko uporabe površin in še posebej urbanističnega načrtovanja – izogibati se 
moramo vsakršni nepotrebni rasti potreb po mobilnosti, ki bi jih povzročili 
neuravnoteženi urbanistični načrti.   
2.4.2 STRATEGIJA RAZVOJA SLOVENIJE 2014-2020 
V osnutku krovnega strateškega dokumenta Strategija razvoja Slovenije 2014-2020, ki 
opredeljuje vizijo in cilje razvoja Slovenije, je kot predpogoj za doseganje ciljev razvoja 
Slovenije navedena tudi ustrezna prometna infrastruktura za trajnostno mobilnost. 
Konkurenčnost gospodarstva je odvisna tudi od regionalne povezanosti in razvoja 
logistične dejavnosti, s poudarkom na razvoju železniške infrastrukture in javnega 
potniškega prometa. V Strategiji je pod cilji znanja in zaposlovanja v Sloveniji navedena 
večja prilagodljivost delovne sile in večja geografska ter poklicna mobilnost. 
Okoljevarstveni del navaja vzpostavitev pogojev za razvoj trajnostne mobilnosti, ki bo za 
posledico prinesla zmanjšanje emisij. 
2.4.3 NACIONALNI PROGRAM VARSTVA OKOLJA 2005-2012 
Nacionalni program varstva okolja je osnovni strateški dokument na tem področju. Z 
vidika mobilnosti je pomemben zato, ker izpostavlja promet kot pomemben onesnaževalec 
okolja. »Najpomembnejši ukrepi so zmanjševanje individualnega prometa na urbanih 
območjih ob hkratnem povečanju deleža uporabe javnega prometa, preusmeritev 
tovornega prometa na železnice in zmanjšanje osebnega potniškega prometa, predvsem 
na krajših razdaljah v mestih, ekonomski ukrepi (npr. podražitev parkiranja v mestnih 
središčih, dosledno kaznovanje za nepravilno parkiranje vozil sočasno s pocenitvijo in 
izboljšanjem javnega prometa, povišanje cestnih pristojbin za tovorna vozila), 
spodbujanje uporabe osebnih vozil, ki manj onesnažujejo okolje ter dosledna kontrola 
učinkovitosti delovanja katalizatorjev.« (Resolucija o nacionalnem programu varstva okolja 
2005-2012, 2005, str. 39).  
Operativni program zmanjševanja emisij predvideva tudi ukrepe za zmanjšanje emisij na 
področju prometa. Eden od poglavitnih ukrepov doseganja ciljev trajnostnega razvoja je 
okoljsko ozaveščanje ljudi. Na področju lokalne samouprave predvideva sodelovanje in 
spodbujanje občin pri promociji trajnostne mobilnosti in ozaveščanja, o vplivih 
avtomobilskega prevoza ter o prednostih alternativnih prevozov. 
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2.4.4 RESOLUCIJA O PROMETNI POLITIKI REPUBLIKE SLOVENIJE 
Izhodišča Resolucije o prometni politiki Republike Slovenije vsebujejo tudi mobilnost 
prebivalstva. Država je namreč dolžna zagotoviti osnovne možnosti mobilnosti 
prebivalstva predvsem zaradi izobraževanja in dela, pa tudi zaradi dostopnosti do ostalih 
storitev. Ugotovitve resolucije so, da je uporabnikov javnega prevoza vse manj, zato ta 
postaja vse dražji, tako za uporabnike kot za državo in lokalne skupnosti, ki ga posredno 
ali neposredno subvencionirajo. Dolgoročna rešitev, ki jo navaja je v pritegnitvi večjega 
števila potnikov, ki sicer od javnega prometa kot lastniki avtomobilov niso življenjsko 
odvisni. Ti potniki bodo javni prevoz uporabljali v primeru zadostne frekvence, udobnosti, 
hitrosti, cene… Pozitivni učinki se bodo pojavili v primeru ustrezne zasedenosti vozil 
javnega prometa, kajti v primeru vožnje premalo zasedenih vozil javnega prometa, so 
lahko okoljski stroški na prevožen kilometer celo večji kot v primeru uporabe avtomobilov. 
»Zadovoljivo stopnjo mobilnosti prebivalstva, ki mora temeljiti na uporabi v danih 
razmerah najbolj primernega transportnega sistema, bo Slovenija zagotavljala z 
naslednjimi ukrepi:  
1. z učinkovitim in atraktivnim sistemom javnega potniškega prometa, ki bo zmanjševal 
potrebo po uporabi osebnih avtomobilov; 
2. z intermodalnostjo3 javnega potniškega prometa, ki prek dostopnih intermodalnih 
terminalov potniškega prometa zagotavlja povezovanje različnih sistemov; 
3. z ustrezno cenovno in fiskalno politiko, s katerima je z ekonomskega vidika mogoče 
zagotoviti sorazmerno enakopravne pogoje mobilnosti;  
4. z zagotavljanjem zadovoljive stopnje varnosti prometa in varovanja okolja ter 
preprečevanja terorističnih aktivnosti,  
5. z določanjem kakovosti z vidika koristnosti storitve za uporabnika in izvajanja kontrole 
kakovosti; 
6. s povezovanjem storitev na vseh možnih ravneh (fizično, logistično, cenovno itd.);  
7. z zagotavljanjem primernih poti za prevozna sredstva v javnem potniškem prometu;  
8. z ustreznimi količinskimi in kakovostnimi standardi na področju potniškega prometa;  
9. z izboljšano stroškovno učinkovitostjo, ki bo dosežena predvsem z vpeljavo postopka 
konkurenčnega razpisa za opravljanje storitev;  
10. s povečano dostopnostjo in zanesljivostjo javnega prometnega omrežja – tako s 
primernim načrtovanjem smeri in obsega storitev kakor tudi z aktivnim informacijskim 
sistemom; 
11. s povečano uporabo inteligentnih transportnih sistemov (ITS); 
12. z enotno vozovnico za celoten sistem javnega potniškega prometa; 
                                                          
3 Najučinkovitejša kombinacija več načinov prevoza. 
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13. z uvajanjem parkirišč, prostorov za vstopanje in izstopanje potnikov, izposojevalnic 
koles, taksi služb in storitev obveščanja potnikov na vozliščih sistema javnega 
potniškega prometa, s čimer bodo osebna vozila vključena v sistem javnega 
transporta; 
14. z zagotavljanjem mobilnosti tudi socialno šibkim z ustrezno cenovno politiko 
transporta;  
15. urediti dostopnost javnega potniškega prometa gibalno in senzorno oviranim 
invalidom, kar bo zmanjšalo potrebo po uporabi osebnih avtomobilov in zagotovilo 
večjo mobilnost ter enake možnosti za to skupino prebivalstva; 
16. s povezovanjem izvajalcev storitev pri načrtovanju dnevnih aktivnosti (ustvarjanje 
skupnih podatkovnih baz in sistemov komuniciranja); 
17. z izdelavo skupnih informacijskih dokumentov za osebje in uporabnike javnega 
potniškega prometa; 
18. s ponudbo zanesljivih in stalnih informacij za uporabnike storitev potniškega prometa;  
19. s celostnim pedagoškim in andragoškim izobraževanjem in vzgojo o prometu; 
20. z integriranjem posebnih linijskih prevozov potnikov v enotni sistem javnega prevoza 
potnikov; 
21. z vzpodbujanjem in razvijanjem ponudbe čezmejnega javnega potniškega prometa 
skozi razvojne in kohezijske sklade.» (Resolucija o prometni politiki RS, 2006, str. 16-
17). 
2.4.5 RESOLUCIJA O NACIONALNIH RAZVOJNIH PROJEKTIH ZA OBDOBJE 
2007-2023 
Med ključnimi področji, ki se nanašajo na razvojno investicijske projekte resolucije, je tudi 
mobilnost za podporo gospodarskemu razvoju.  
Mobilnost za podporo gospodarskemu razvoju obsega vrsto investicijskih dejavnosti 
različnih resorjev, katerih namen je zagotoviti Sloveniji učinkovito prometno 
infrastrukturo. Velik del investicij je tako na vseh prometnih področjih in podpodročjih 
povezan z javno potniško infrastrukturo in storitvami. Javni potniški promet je stvar nujne 
razvojne dejavnosti države v naslednjih letih. Na cestah se namreč izpodriva iz dneva v 
dan, čeprav je edina možna rešitev za izboljšanje kakovosti življenja v mestih in 
zagotovitev večje mobilnosti ljudi v skladu z usmeritvami strategije razvoja in povečanjem 
konkurenčne sposobnosti. Poleg tega povečani osebni promet povzroča izredno velike 
stroške, ki so vezani na zdravje prebivalstva v mestih, propad stavb in kulturne dediščine 
zaradi čezmernih izpustov izpušnih plinov v zrak. Zaradi zamud se dela gospodarska škoda 
ter niža kakovost življenja delavcev in delavk, ki se vozijo na delo, to pa vodi k njihovi 
manjši mobilnosti in nižji konkurenčni sposobnosti. (Resolucija o nacionalnih razvojnih 
projektih 2007-2023, 2006, str. 13). 
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2.5 POSLEDICE DNEVNE MOBILNOSTI 
»Vse organizacijske, funkcionalne, ekonomske in okoljske razvojne težnje pomenijo skrb 
za človeka, ki je vključen v sodobne tokove vsakodnevnih ali daljših migracij. Človek je 
središče in cilj dogajanja, nosilec gospodarjenja, urejanja prostora in aktivnosti, ki vse 
potekajo s prometom.« (Pengal, 2002, str. 23). 
Kot je citirano v prejšnjem odstavku, je človek središče in cilj dogajanja ter tudi posledice 
dnevne mobilnosti v največji meri prizadenejo prav posameznika. Posledic dnevne 
mobilnosti je ogromno na različnih področjih in za različne subjekte, ki nastopajo kot 
udeleženci pri tem pojavu. V nadaljevanju bom pozornost najprej namenila ekonomsko 
stroškovnemu vidiku dnevne mobilnosti, dotaknila pa se bom tudi socialnega in 
zdravstvenega, ki imata največji pomen za dnevnega vozača kot samega. Preden 
začnemo razpravljati o posledicah dnevne mobilnosti je prav, da si pogledamo nekaj 
statističnih podatkov, da imamo predstavo, o kakšnih številkah oz. odstotkih dnevne 
mobilnosti se pogovarjamo, ko govorimo o dnevni mobilnosti na področju Slovenije. 
Po podatkih SURS-a (2014) je bilo ob koncu leta 2013 v Sloveniji nekaj več kot 383.000 
medobčinskih delovnih migrantov, kar je več kot polovica delovno aktivnega prebivalstva. 
Glede na leto 2012 se je število medobčinskih delovnih migrantov sicer zmanjšalo (za 
skoraj 600), vendar pa se kljub temu delež delovnih migrantov iz leta v leto rahlo 
povečuje. Tako je bilo na primer v letu 2007 (takrat je bilo v Sloveniji še 210 občin, danes 
jih je 212) 47,2 % medobčinskih delovnih migrantov. Delovno aktivnih oseb, ki imajo 
prebivališče in delo v isti občini, je iz leta v leto manj. Ob koncu leta 2013 jih je bilo nekaj 
več kot 374.000 ali 49,4 % delovno aktivnih oseb. V primerjavi z letom 2012 se je ta delež 
zmanjšal za 0,1 odstotne točke glede na leto 2007 pa za 2,7 odstotne točke. Delovne 
migracije med posameznimi statističnimi regijami niso tako pogoste kot na ravni občin, saj 
zavzemajo regije večjo teritorialno območje. Ob koncu leta 2013 je bilo tako okoli 129.600 
medregijskih delovnih migrantov ali 17,1 % delovno aktivnega prebivalstva. Skoraj 83 % 
delovno aktivnega prebivalstva pa je našlo delo v isti statistični regiji, kot imajo stalno 
prebivališče. Osrednjeslovenska statistična regija je bila v letu 2013 edina, ki je imela več 
delovnih mest kot delovno aktivnih prebivalcev, in sicer kar za 26 %. 
2.5.1 EKONOMSKO STROŠKOVNI VIDIK 
Prometni stroški bremenijo udeležence in porabnike, toda ne v celoti. Del stroškov se 
sedaj še prenaša na družbeno skupnost oziroma celotno prebivalstvo. To so 'eksterni 
stroški', ki nam odvzamejo 4 in več odstotkov bruto domačega proizvoda. Če gledamo 
širše ti stroški na koncu prav tako prizadenejo posameznika. Okoli 2 % jih povzročijo 
prometni zastoji, nezgode in nesreče najmanj 1,5 %, onesnaževanje zraka in hrup pa 0,6 
%. Večina, okoli 90 % teh izgub, nastaja s cestnim prometom. (Lipar, 2002, str. 28). 
O izgubi za državo, ki jo povzroča neracionalnost prometa piše tudi Svet za varstvo okolja 
RS (2002). Ob nezadostnosti javnega prometa v razmerah razpršene poseljenosti, velikih 
dnevnih migracij in potovalnih navad, se je zasebni avtomobilski promet razrasel tako, da 
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se duši v mestih ter s svojo neracionalnostjo povzroča velike izgube udeležencem prometa 
in ekonomiji države. 
Nedvomno pa smo v času, ko je dnevna mobilnost neizogibna. Enaindvajseto stoletje 
postaja stoletje »super vozač«. Moss in Qing (2012) označujeta »super vozača« kot 
osebo, ki dela v določenem osrednjem metropolitanskem območju, živi pa zunaj meja 
tega območja. Prevoz za te določene dolge razdalje opravi z letalom, vlakom, avtom, 
avtobusom ali s kombinacijo naštetih. Super dnevni migranti so na dobrih službenih 
položajih in izkoristijo višje plače v eni regiji in nižje stanovanjske stroške v drugi. Tudi 
Stutzer in Frey (2007) navajata, da daljši čas za prevoz na delo posledično zmanjšuje 
najemnine in tako prihrani denar za ostalo porabo. Breme pa seveda ostaja čas, ki se 
porabi za prevoz. 
S temo dnevne mobilnosti, vzroki zanjo in njenimi posledicami se soočajo po vsem svetu. 
V zvezni državi ZDA Illinois v okrožjih Boone in Winnebago je bilo 26 % vseh zaposlenih, 
ki so označeni kot »vozači«, vprašanih po razlogih, zakaj delajo izven svojega okraja in o 
verjetnosti za delo v svojem okraju, v primeru izpolnitve določenih dejavnikov. Izračunani 
so tudi stroški povezani z vožnjo na delo in poraba denarja za hrano, nakupe, storitve v 
kraju, kjer vprašani opravljajo delo. (The Pathfinders, 2007).  
Racionalno ekonomsko razmišljanje je po Maraspinovi (2009) osrednji dejavnik pri 
odločitvi posameznika za migriranje. Vedno pogosteje se odločajo na podlagi skupka 
krajevnih, delovnih in ekonomskih lastnosti bivalnih okolij. Motivacija in prilagajanje 
posameznika je poleg razlogov na individualni ravni odvisna tudi od makroekonomskih 
procesov. Kot osrednji vzrok za iskanje zaposlitve izven domačega kraja, so vprašani na 
koprskem območju, ki dnevno migrirajo čez mejo, v raziskavi Maraspinove navedli 
brezposelnost oz. težave z rednim zaposlovanjem. Drugi najpomembnejši vzrok pa je 
boljše plačilo oz. višje plače. Višje izobraženi nimajo bistveno večje plače, medtem ko so 
osebe z nižjo izobrazbo, plačane znatno boljše – tudi do 100 %.  
Stutzer in Frey (2004) sta ugotovila, da so majhne razlike med časom za prevoz, ki ga 
porabijo zaposleni iz bogatejših gospodinjstev in tistimi iz revnejših gospodinjstev. 
Povprečni čas vožnje na delo v Nemčiji v eno smer je 23 minut. Zaposleni, ki porabijo 
toliko časa za vožnjo, bi morali zaslužiti 19 % več, da bi bilo njihovo zadovoljstvo 
primerljivo kljub dejstvu, da veliko časa izgubijo s prevozom na delo. Višji zaslužek na 
račun daljše vožnje na delo mora torej doseči določeno mejo, da se izenači zadovoljstvo 
zaposlenega. 
Tudi na Švedskem je bilo v raziskavi Sandowe (2011) ugotovljeno, da se stroški s 
prevozom na delo tistih, ki se dnevno vozijo daljše razdalje, delno kompenzirajo z višjimi 
dohodki. Prav tako je dokazana tudi povezava med daljšimi razdaljami dnevne mobilnosti 
in višjimi plačami. Še posebej izstopajo moški, pri katerih je povezava med daljšimi 




Ware in Evans (2006) sta v ZDA raziskovala delavce v okraju Converse v zvezni državi 
Wyoming. To je primer okraja, ko delavci, ki se vozijo izven kraja bivanja, zaslužijo 
bistveno več kot tisti, ki se iz drugih okrajev vozijo na delo v ta okraj. Ta podatek je 
mogoče uporabiti za gospodarsko strategijo razvoja in načrtovanja za izboljšanje 
kakovosti življenja tistih delavcev, ki se vozijo na delo izven kraja bivanja. Razvijalci oz. 
načrtovalci razvoja gospodarstva pa lahko iščejo načine, kako zadržati to delovno silo, da 
ne bi zapuščala skupnosti in bi se njena koristnost kazala v domačem okolju. Prav tako sta 
ugotovila gospodarsko rast okraja Natrona v isti zvezni državi, po tem ko je zaradi  višjega 
povpraševanja po delovni sili na področju energetskih proizvodov, manj delavcev odhajalo 
na delo izven domačega kraja in je več ljudi izven okraja prihajalo na delo v ta okraj. 
Povračilo stroškov prevoza na in z dela je še ena plat ekonomsko stroškovnega vidika 
dnevne mobilnosti. Za delodajalce to predstavlja dodatni strošek, ki se z razdaljo seveda 
povečuje, delavec pa v velikih primerih s tem dodatkom ne pokrije stroškov, ki mu jih 
povzroča prevoz na delo. V Sloveniji imamo povračilo tovrstnih stroškov zakonsko urejeno. 
Po Zakonu o delovnih razmerjih (ZDR-1) mora delodajalec delavcu zagotoviti povračilo 
stroškov za prehrano med delom, za prevoz na delo in z dela ter povračilo stroškov, ki jih 
ima pri opravljanju določenih del in nalog na službenem potovanju. Če višina povračila 
stroškov v zvezi z delom ni določena s kolektivno pogodbo na ravni dejavnosti, se to 
določi s podzakonskim aktom. Tudi, če se zaradi razlogov na strani delavca strošek za 
prevoz na delo in z dela naknadno poveča, ima delavec pravico do povračila tako 
povečanega stroška za prevoz na delo in z dela, če je tako določeno v kolektivni pogodbi 
na ravni dejavnosti oziroma če se tako sporazume z delodajalcem. Delodajalec je dolžan 
stroške v zvezi s prevozom na delo delavcu izplačevati mesečno. Načeloma oz. v večini 
primerov je to pri mesečnem izplačilu plače. 
Zakon o uravnoteženju javnih financ (ZUJF) določa, da povračilo stroškov prevoza na delo 
in z dela pripada zaposlenemu glede na razdaljo od kraja bivališča do delovnega mesta, 
če ta razdalja znaša več kot dva kilometra. Zaposlenemu pripada povračilo stroškov 
prevoza na delo in z dela v višini stroškov prevoza z javnimi prevoznimi sredstvi. Če 
zaposleni nima možnosti prevoza z javnimi prevoznimi sredstvi, se mu prizna kilometrina v 
višini 8 odstotkov cene neosvinčenega motornega bencina – 95 oktanov. Mesečna višina 
povračila stroškov prevoza na delo in z dela ne more znašati več kot znaša višina 
minimalne plače za mesečno delovno obveznost, razen če je bil zaposleni premeščen, 
prevzet na podlagi zakona ali je po odločitvi oziroma volji delodajalca sklenil pogodbo o 
zaposlitvi v drugem kraju. Povračilo stroškov prevoza na delo in z dela se podrobneje 
uredi s kolektivnimi pogodbami dejavnosti ali poklicev za javne uslužbence, za katere 
povračila stroškov prevoza na delo in z dela ne ureja kolektivna pogodba, in funkcionarje 
pa z uredbo. 
Uredba o povračilu stroškov prevoza na delo in z dela javnim uslužbencem in 
funkcionarjem v državnih organih določa, da se stroški prevoza na delo in z dela povrnejo 
v višini stroškov prevoza z najcenejšim javnim prevozom, če je stalno ali začasno 
prebivališče zaposlenega od delovnega mesta oddaljeno več kot en kilometer po najkrajši 
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poti. Stroški prevoza se povrnejo zaposlenemu za javni prevoz, ki ni najcenejši, če bi 
uporaba najcenejšega javnega prevoza glede na vozni red in delovni čas zaposlenega, če 
se ne upošteva čas trajanja vožnje, za zaposlenega pomenila več kot dve uri dnevne 
časovne izgube. Če se zaposleni na delo dejansko vozi iz kraja, ki ni njegovo bivališče, in 
razdalja do delovnega mesta znaša več kakor en kilometer, se mu povrnejo prevozni 
stroški od tega kraja, če je ta bližje delovnemu mestu. Če prevoz z javnim prevozom ni 
možen, se zaposlenemu za razdaljo po najkrajši poti od kraja bivališča ali kraja, s 
katerega se dejansko vozi do delovnega mesta, prizna kilometrina. 
2.5.2 SOCIALNI VIDIK 
Kot je bilo že omenjeno dnevna mobilnost povzroča vrsto posledic, med njimi je najbolj 
izrazito onesnaževanje. Kako le-to in ostali dejavniki vplivajo na posameznika oz. na 
socialni vidik pa več v nadaljevanju. 
»S posledicami onesnaževanja se seveda sooča tudi človek. Najbolj neposredno se ti vplivi 
kažejo v številnih nesrečah in poslabšanem zdravstvenem stanju prebivalcev. Sploh so 
zaradi prometa marsikje poslabšane bivalne razmere in prihaja do ostrih reakcij 
prebivalstva. Poleg tega, da promet obremenjuje okolje, pa se kažejo negativne posledice 
tudi tam, kjer so zaradi pomanjkljivih povezav kraji in območja odrinjeni od možnosti 
zaposlovanja, šolanja in normalnega bivanja.« (Cigale, 2002, str. 34).  
Študija avtorjev Stutzerja in Freya (2004), narejena v Nemčiji, je pokazala, da dnevnim 
migrantov prevoz na delo predstavlja stres, ki je večji dejavnik kot dejstvo, koliko stroškov 
predstavlja vsakodnevna vožnja. V vzorcu ljudi, ki se vozijo na delo več kot 30 minut, jih 
je 19 % takšnih, za katere to predstavlja veliko dušeno in psihično izgorevanje, za 50 % 
jih to predstavlja majhno breme, za 31 % vozačev pa to ne predstavlja duševnega in 
psihičnega stresa. Prav tako so tisti zaposleni, ki porabijo več časa za prevoz na delo, 
ocenili zadovoljstvo z življenjem nižje. V raziskavi so predpostavljali, da ljudje, ki porabijo 
več časa za prevoz na delo, to kompenzirajo z bolj atraktivno zaposlitvijo ali lokacijo 
bivanja. Tudi ta dva dejavnika niso ocenili dobro oziroma prav nasprotno od pričakovanj. 
Zadovoljstvo takšnih vozačev z njihovo zaposlitvijo je pravzaprav še nižje od ostalih. Ista 
avtorja v študiji iz leta 2007 navajata tudi problem zaposlitve po času brezposelnosti. S 
ponovno zaposlitvijo začnejo delavci na manj privlačnih delovnih mestih, ki vključujejo 
tudi daljše prevoze na delo. Vsakodnevno potovanje na delo in nazaj domov tako 
predstavlja pomemben vidik sodobnega življenja, ki vpliva na počutje zaposlenih. Prav 
zato so odločitve o mobilnosti dela in bivanja težke in zahtevne.  
V raziskavi Maraspinove so skoraj vsi uradno zaposleni, ki se dnevno vozijo iz Slovenije na 
delo čez mejo v Italijo, poudarili višji zaslužek in dobre izkušnje (možnosti za 
napredovanja, poslovne vezi, izhodišča za širši tuji trg dela), vendar omenjajo tudi, da 
tam ne bi radi živeli s svojo družino zaradi nižje kakovosti življenja. Navajajo večjo 




Domala v vseh raziskavah, ki se tičejo dnevne mobilnosti zaposlenih in z njimi povezanih 
posledic, se omenja stres kot glavno posledico. Evans (2002) in soavtorji navajajo, da še 
posebej čutijo stres tisti zaposleni, ki svojo dnevno mobilnosti dojemajo kot 
nepredvidljivo. Za vozače, ki za prevoz na delo uporabljajo avtomobil, pa so seveda 
prometni zastoji tisti, ki v največji meri povzročajo stres. Nepredvidljivost in zastoji na 
cesti pa sta dejavnika, na katera posameznik težko oz. ne more vplivati ne glede na to 
kakšno vrsto prevoza izbere. 
Morda ne bi pričakovali, vendar sta Choiejit in Teungfung (2005), v raziskavi opravljeni v 
Bangkoku, ugotovila, da se starejši zaposleni bolj pogosto odločajo za daljše razdalje do 
delovnega mesta kot mlajši. To se povezuje z dejstvom, da imajo močne družinske vezi in 
večje zadovoljstvo z okolico, kjer živijo. Z drugega vidika imajo mlajši manjši vpliv družine 
(nimajo še lastnih otrok), zato zaradi delovnega mesta raje spremenijo kraj bivanja, kot 
pa da bi se dnevno vozili na daljših razdaljah. To, da so otroci na nek način »oteževalna« 
okoliščina dnevne mobilnosti, je bilo ugotovljeno tudi na Švedskem v študiji Sandowe in 
Westina (2010). Za družine je zelo pomembno, da vsaj eden od staršev opravlja delo v 
bližini, zaradi dnevnega varstva in šole pa tudi, da lahko hitro pride do otroka, ko ga ta 
potrebuje. Največkrat so to ženske, ki se na tak način tudi odpovejo karieri, dokler so 
otroci majhni. Rezultati te raziskave so pokazali, da gospodinjstva, ki imajo otroke, 
porabijo za prevoz na delo krajši čas in tudi manj kilometrov. 
Zaposleni na Švedskem, po raziskavi Sandowe (2011), ki imajo do delovnega mesta daljše 
razdalje, so praviloma višje izobraženi kot ostali. Prav tako navaja, da so te osebe v 
večjem odstotku moškega spola. Izpostavljena je še ena negativna posledica za družine 
oz. pare, saj je večina vozačev daljših razdalj srednjih let in ima otroke. Pri parih, kjer 
daljše razdalje dnevne mobilnosti trajajo dlje časa, je opaziti višji odstotek ločitev. Če 
velja, da so moški na boljšem pri plačah in karierah, ki jih imajo izven kraja bivanja, pa je 
odstotek slabši na strani moških pri ločitvah. Te so višje pri moških, ki imajo daljše 
razdalje prevoza na delo kot pri ženskah. Boljše se pari spopadajo z dnevno mobilnostjo 
daljših razdalj in imajo manjši odstotek ločitev, če so se kot posamezniki srečevali z 
mobilnostjo preden so se preselili skupaj. Razlika je opazna tudi med tistimi, ki živijo na 
podeželskem območju in tistimi v mestih. Za pare iz podeželja je dnevna mobilnost 
bistveno trši oreh in imajo več možnosti za razpad veze. Praviloma dnevni vozači daljših 
razdalj ostanejo na delovnih mestih izven kraja bivanja mnoga leta in to niso le kratke oz. 
začasne rešitve zaposlitev. Avtorica navaja, da bo naraščanje daljših razdalj, ki jih 
zaposleni porabijo za prevoz na delo, pustilo posledice na socialnem področju, ki si jih ne 
sme prezreti pri razvoju politik v smeri razvoja trajnostnega prometnega sistema.  
Glede odločitev za dnevno mobilnost pri parih je podobna situacija tudi v Sloveniji. V 
raziskavi Kovačiča in Vovkove (2006), gledano na zakonski stan, je najslabši odstotek  za 
vožnjo na drug konec Slovenije zaradi dela, pripadel poročenim osebam. Situacije je 
boljša pri opciji dnevne mobilnosti v bližnji večji kraj. Za to možnost bi se, če bi se morali, 
poročeni odločili v 52-ih odstotkih. 
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Po Stutzerju in Freyu (2007) ljudje najverjetneje niso sposobnosti razbrati pravih oz. 
dejanskih stroškov prevoza na delo, ki vplivajo na njihovo dobro počutje. To pa lahko 
prinese vrsto zdravstvenih posledic, ki so podrobneje razčlenjene v nadaljevanju. 
2.5.3 ZDRAVSTVENI VIDIK 
Ko pomislimo na škodo, ki jo zdravju ljudi povzroča promet, so v ospredju izpušni plini in 
nezgode. Ne smemo pa pozabiti tudi na to, da zaradi voženj manj hodimo in kolesarimo in 
da zaradi nakupa avtomobila marsikatera družina stiska pri drugih za življenje koristnih 
zadevah. Vpliv onesnaženega zraka na zdravje ljudi je velik in kompleksen, še posebej v 
mestnem okolju, kjer je promet bolj zgoščen. Škodljivi plini in trdni delci v zraku 
učinkujejo postopno in dolgotrajno ter ogrožajo mnogo ljudi. Študije o obolevnosti in 
umrljivosti kažejo, da škodljivi učinki plinov in snovi v zraku, najprej prizadenejo bolnike s 
kroničnimi pljučnimi boleznimi, z astmo, obolenji srca in obtočil, enako pa tudi otroke in 
ostarele. Zdravstvene posledice so akutne zaradi kratkotrajnih povišanih koncentracij 
škodljivih snovi v zraku ter kronične zaradi dolgotrajnih učinkov nižjih koncentracij. Akutni 
učinki so draženje oči, poslabšanje pljučne funkcije ter simptomi prizadetosti dihal kot so 
bolečine v grlu, kašelj, piskanje, kratka sapa. Marsikje prebivalce vznemirja tudi smrad, ki 
ga povzroča promet. Ta je vsekakor neprijeten, ni pa nujno nevaren, toda problem se 
lahko stopnjuje z izpušnimi plini. Po zraku se širi tudi hrup, ki ogroža mnogo ljudi, čeprav 
je to težje dokazati. Tudi hrup nizke intenzivnosti vpliva na kakovost življenja, seveda ne 
pri vseh ljudeh enako, vendar pri jakosti nad 50 dB/A povzroča nemir, nervoze, utrujenost 
in slabo počutje, deluje pa tudi na bolezni obtočil. (Otorepec, 2002, str. 53-54). 
Ravnanje voznikov, če pomislimo nanje, ni odvisno le od njihovih želja in sredstev, s 
katerimi razpolagajo. Srečujejo se z zelo raznolikim prometnim omrežjem in neredko tudi 
z neugodnimi vremenskimi razmerami, s časovnimi spremembami, nihanji prometne 
gostote in potovalne hitrosti kolon. Vse to na voznika močno vpliva. Vznemirjajo nas tisti 
udeleženci v prometu, ki se ne zavedajo koristnosti predpisanega prometnega reda, ga le 
deloma ali sploh ne upoštevajo ali pa se obnašajo tako, da celo izsiljujejo in ogrožajo 
druge ljudi. V prometnih zagatah se razkrivajo različne psihološke reakcije voznikov. 
Ljudje smo fiziološko in psihološko zelo različni in vsak po svoje in različno reagira na 
stresne situacije, ki jih je v prometu veliko. Med vozniki so neredki z osebnimi stiskami in 
zdravstvenimi težavami. Vozniki večinoma znajo skrbeti za vzdrževanje avtomobilov, 
pozabljajo pa na sebe. Tako se po spletu razmer neredko dogodi, da se iz prijetne vožnje 
rodi nasilje. Nekateri prizadeti vozniki zaradi kritične situacije ali nezgode neposredno po 
njej tudi čustveno reagirajo, preden se umirijo. (Lah, 2002, str. 11). 
Stres, ki ga povzroča vožnja je praktično neizogiben. Stutzer in Frey (2007) navajata, da 
je prevoz na delo še posebej stresen, ko ljudje ne morejo nadzorovati nekaterih 
dejavnikov kot so prometni zastoji ali časovna stiska. Ta dva izpostavljena dejavnika sta 
praktično najbolj pogosta težava v prometu in skorajda neodvisna od tega, kakšne vrste 
prevozno sredstvo uporabljamo. 
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Povsod po svetu so cestne prometne nesreče resen zdravstveni problem, saj je tveganje 
za poškodbo udeleženca v prometu do tridesetkrat večje od tveganja industrijskega 
delavca, da se poškoduje. S problemom ogrožanja udeležencev v prometu se je 
transportna stroka razvitih držav spoprijela predvsem z omejitvami tako kot pri varstvu 
okolja. Poglobitev v to tematiko pa je razkrila tudi kompleksnost vzrokov in vplivov, ki 
vodijo do prometnih nesreč. S skrbno zasnovanimi raziskavami so nastali teoretično in 
izkustveno celovitejši pristopi k oblikovanju osnov za varnejši promet in uspešnejši 
transport. Znano je, da je za več kot 90 odstotkov nesreč, odločilno ravnanje voznikov in 
drugih udeležencev v prometu. Toda ta ugotovitev mora biti dopolnjena. Obnašanje 
vsakega uporabnika ceste je namreč v veliki meri odvisno od potovalnih okoliščin, na 
katere sam ne more vplivati, kvečjemu se jim lahko izogne. Nedvomno je boleča izguba 
vsakega človeka, v celoti pa predstavlja več sto mrtvih in kakih deset tisoč poškodovanih 
udeležencev prometa s številnimi mladimi invalidi nesprejemljiv davek, ki slabi našo 
ustvarjalnost in nam odvzema del težko ustvarjene nove vrednosti. Človek je povzročitelj, 
spremljevalec in trpin za vse posledice prometnih nezgod in nesreč, problemi pa valovijo 
od prehodov za pešce do krivin in 'dirkališč' na cestah pa tudi od zdravstvene do 
okoljevarstvene problematike. Ob vsem tem se spreminja neprimeren odnos do 
posameznih voznikov, do prometa v neželena posledice za celotno družbeno skupnost. 
(Pavčič, 2002, str. 40, 41, 43). 
Tabela 1: Cestnoprometne nesreče in udeleženci v nesrečah 
  2012 2013 2013/2012 
  število indeks 
Prometne nesreče – 
skupaj 22.035 18.904 85,5 
s smrtnim izidom 122 116 95,1 
s telesno poškodbo 6.742 6.426 95,3 
z materialno škodo 15.171 12.362 81,5 
Udeleženci - skupaj 39.971 34.481 86,3 
smrtne žrtve 130 125 96,2 
s hudo telesno poškodbo 848 708 83,5 
z lahko telesno poškodbo 8.300 8.034 96,8 
brez poškodb 30.693 25.614 83,5 
Vir: MNZ-policija, SURS 
Kot je videti iz tabele številka 1 številko ljudi, ki so za posledicami prometnih nesreč umrli, 
pada. Po podatkih SURS-a je bilo v letu 2013 celo najmanj smrtnih žrtev v zadnjih desetih 
letih. V obdobju 2003–2013 je v cestnoprometnih nesrečah največ oseb (293) umrlo leta 
2007. Po tem letu se je število vsako leto zmanjševalo do leta 2010, in sicer za vsaj 20 % 
letno, od takrat dalje pa je število ostajalo približno enako. Največ prometnih nesreč se je 
leta 2013 zgodilo ob petkih (17 %). Da je petek prometno najbolj nevaren dan, velja za 
vsa leta zadnjega desetletja, z izjemo let 2005 in 2006. V letu 2013 je bilo najmanj 
prometnih nesreč (10 %) ob nedeljah. Da je nedelja prometno najbolj varen dan, velja 
tudi za zadnje desetletje, in sicer ponovno z izjemo let 2005 in 2006. Kar se tiče 
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časovnega okvirja prometnih nesreč, se je v zadnjem desetletju največ prometnih nesreč 
zgodilo med 14. in 17. uro. Ure prometnih nesreč so ure, ko udeleženci zaključujejo z 
delom in se vračajo domov. Z zmanjševanjem števila prometnih nesreč se je zmanjševalo 
tudi število udeleženih v prometnih nesrečah, razen pri kolesarjih. Tako se je število 
voznikov osebnih avtomobilov, udeleženih v prometnih nesrečah, od leta 2003 do 2013 
zmanjšalo za 61 %; število kolesarjev, udeležencev v prometnih nesrečah, pa se je 
povečalo za 9 %. Posledično se je povečal tudi delež kolesarjev v skupnem številu 
voznikov, udeleženih v prometnih nesrečah, in sicer z 2 % na 5 %. 
Število nesreč s smrtnim izidom se tudi v EU na srečo manjša. Po pisanju PR (2013) se je 
v letu 2012 zmanjšalo za 9 odstotkov. Statistični podatki po posameznih državah EU 
kažejo, da se število smrtnih žrtev, kot posledica prometnih nesreč, še vedno precej 
razlikuje. Države z najnižjim številom smrtnih žrtev so Velika Britanija, Švedska, 
Nizozemska in Danska, kjer poročajo o 30 umrlih na milijon prebivalcev. 
Evropski akcijski program za varnost v cestnem prometu 2011–2020 določa načrte za 
prepolovitev števila smrtnih žrtev na evropskih cestah v naslednjih desetih letih. Vsebuje 
predloge, usmerjene v izboljšanje vozil, infrastrukture in pravilnejše ravnanje prometnih 
udeležencev. Pobude zajemajo: 
- od januarja 2013 novo vozniško dovoljenje EU, s strožjimi pravili dostopa mladih 
do močnih motorjev; 
- nacionalne načrte za kazenski pregon, ki so jih predložile države članice in so 
bogat vir najboljših praks; 
- pravila čezmejnega kazenskega pregona za prometne prekrške, storjene v tujini 
(vožnja pod vplivom alkohola, prehitra vožnja), ki veljajo od novembra 2012; 
- pripravo strategije v zvezi s poškodbami. 
Raziskava Andersena (2000) in ostalih soavtorjev navaja, da so zmerne intenzitete 
določenih aktivnosti kot so hoja in kolesarjenje povezane z dobrimi zdravstvenimi rezultati 
posameznika. Odrasli, ki redno hodijo ali kolesarijo na delo, imajo manjše tveganje 
umrljivosti, kot tisti, ki ne, neodvisno od njihovih telesnih aktivnosti v prostem času. Prav 
tako Tin Tin in ostali soavtorji (2009) navajajo  študijo na Danskem, ki je pokazala, da je 
stopnja umrljivosti za 28 % manjša med tistimi, ki kot prevoz na delo uporabljajo kolo, v 
primerjavi s tistimi, ki ga ne. Tudi tukaj niso upoštevali ostalih telesnih aktivnosti, ki jih 
imajo v prostem času.  
Raziskava Brockmana in Foxa (2011) je pokazala, da so vrednosti hoje in kolesarjenja kot 
načina prevoza na delo, zadostovale za izpolnitev velikega odstotka priporočene tedenske 
aktivnosti za zdravje. Povečanje hoje in kolesarjenja pa je bila posledica načrtnega 
zmanjšanja uporabe avtomobilov v mestu Bristol v Angliji zaradi omejevanja parkirnih 
prostorov. Na tak način so s strategijo poskrbeli za boljše javno zdravje.  
Razlika med spoloma se kaže tudi v pripravljenosti za hojo ali kolesarjenje v službo. Na 
Švedskem, po raziskavi Sandowe (2011), ženske lažje sprejmejo daljši čas hoje ali 
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kolesarjenja v službo, medtem ko so moški pripravljeni dalj časa kot prevoz na delo 
presedeti v avtomobilu. 
Študija Hoehnerja (2012) in ostali soavtorjev je prispevala dodatne informacije o 
povečanih tveganjih za debelost, visok krvni tlak in slabo fizično zdravje med odraslimi 
dnevnimi vozači v ZDA, ki vsakodnevno premagujejo večje razdalje. Navedli so, da so 
potrebne več nivojske strategije v domačem okolju vozača, delovnem mestu in celotni 





3 PROBLEMATIKA DNEVNE MOBILNOSTI V IZBRANIH 
EVROPSKIH DRŽAVAH IN NJIHOVE REŠITVE 
S problematiko dnevne mobilnosti oz. posledicah, ki jih le-ta prinaša, se soočajo domala 
po vsem svetu. Visoka stopnja motorizacije je kot posledico prinesla povečano uporabo 
osebnih avtomobilov in z njimi povezane težave.  
Po Freyu in Stutzerju (2007) je pojav velikega časovnega okvirja, ki ga zaposleni porabijo 
za prevoz na delo, razširjen po vsej Evropski uniji. Dnevno v povprečju porabijo za prevoz 
najmanj na Portugalskem 29,2 minut, največ pa na Madžarskem 51,2 minut. Slovenija je 
na lestvici zasedla mesto na polovici z manjšim časom, ki ga porabi za prevoz, in sicer 
34,7 minut.  
V nadaljevanju je predstavljenih nekaj evropskih držav oz. mest ter njihova problematika, 
ki jo prinaša povečevanje dnevne mobilnosti. Opisane so tudi rešitve, ki so jih na tem 
področju uvedli oz. jih še uvajajo. Ob koncu so primerjalno povzete skupne težave vseh 
držav in rešitve na tem področju. 
3.1 DANSKA 
Vandenbulcke (2009) je z ostalimi soavtorji ugotovil, da je na Danskem odstotek ljudi, ki 
imajo do dela do 5 kilometrov, relativno nizek. Le 19 % je takšnih, ki se na delo vozijo s 
kolesom. Večina (53 %) se jih na delo odpravi s svojim avtomobilom. Obstaja velik 
potencial za preusmeritev od avtomobilov na kolesa, vendar je to odvisno od mnogih 
dejavnikov. Pomembnejši so: pomanjkanje kolesarskih stez, topografija oz. teren, vreme, 
prometne nesreče in omejitve, povezane s podjetji. Določene dejavnike bi z izvajanjem 
ustreznih politik, vsaj na kratke razdalje, lahko obrnili v korist prehoda iz avtomobila na 
kolo.  
Alborg je s 161.000 prebivalci četrto največje mesto Danske. Hitro rastoče mesto je 
vključeno v pobudo CIVITAS4, znotraj katere se na področju vzpostavljanja pogojev za 
trajnostno mobilnost, sooča predvsem z okoljskim vidikom trajnostnega razvoja in ne 
dovolj kakovostnim prometnim sistemom. Na obstoječe probleme v mestu odgovarjajo z 
vzpostavitvijo »car sharing«5 sheme, glavni projekti pa se nanašajo predvsem na vpeljavo 
ITS v javni potniški promet in vzpostavitev potovalno informacijskega centra. »Car 
sharing« shemo počasi uvajajo v prakso, a trenutno je za njo še premalo zanimanja. Kljub 
temu se napoveduje, da bo ta ukrep predstavljal uspešno alternativo nakupu osebnega 
avtomobila. V nekoliko bolj pozitivni luči se kaže uporaba ITS v javnem prometu. Vpeljana 
tehnologija namreč omogoča prikaz ažurnih informacij, hkrati pa zmanjšuje čas čakanja 
                                                          
4 Kratica izpeljava iz CIty-VITAlity-Sustainability je pobuda Evropske komisije za inovativne 
strategije, ki prispevajo k uresničevanju evropskih politik na področju prometa, učinkovite rabe 
energije in alternativnih virov v prometu ter varstva okolja. 
5 Skupna uporaba oz. delitev avtomobila, ki registriranim uporabnikom omogoča najem vozila na 
številnih lokacijah, kar omogoča fleksibilno in občasno uporabo osebnega vozila. 
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potnikov na postajališčih. Skozi proces vpeljave programskih rešitev se je pri 
informacijskih rešitvah naredil velik korak k boljši informiranosti, kar v celoti prispeva k 
izboljšanju kakovosti prometnega sistema. (RRA LUR, 2008, str. 24-25). 
Kopenhagen, glavno mesto Danske, ki ima nekaj več kot milijon prebivalcev, sicer spada 
med velika evropska mesta, a predstavitev je pomembna predvsem zaradi načina, kako se 
mesto kljub dolgoletni integrirani urbani politiki sooča s problemom razpršenosti in 
povečano rabo osebnih avtomobilov. Poleg integracije urbanega planiranja in razvoja 
prometne infrastrukture se rešitve zaradi povečane uporabe avtomobilov nanašajo na 
vzpostavitev treh linij podzemne železnice in vzpostavitev polkrožne železniške povezave 
na radialne linije (»finger sistem poselitve«6). Rezultat je ohranitev ugodne porazdelitve 
med prometnimi sistemi in obvladovanje individualnega prometa oz. prometa z osebnimi 
vozili. (RRA LUR, 2008, str. 26). 
3.2 ITALIJA 
Problem v italijanskem mestu Genova, ki ima 630.000 prebivalcev, predstavljajo zastoji in 
onesnaževanje oziroma predvsem preveliko število okolju neprijaznih avtomobilov. Mesto 
je vključeno tudi v pobudo CIVITAS. Problema so se lotili reševati z več vidikov.  Potnikov 
javnih prevoznih sredstev je omogočeno zagotavljanje ažurnih avdio-vizualnih informacij 
na postajah in avtobusih. Avtobus imajo t. i. »prednost zelene luči«, izvajajo kontrolo 
prostosti avtobusnih pasov, uvajajo energetsko učinkovita vozila, izboljšujejo dostopnost 
za telesno in senzorno ovirane osebe in z vsemi temi ukrepi izboljšujejo upravljanje 
cestnih tokov. Pomemben projekt predstavlja tudi vzpostavitev foruma o mobilnosti. 
Projekti zajemajo še informacijske platforme, ki bazirajo na inteligentnih transportnih 
sistemih in agencijo za fleksibilne transportne storitve (prevoz po potrebi). Uvedli so 
razširjeno shemo distribucije tovora: kreditni sistem mobilnosti, postavitev majhnih 
skladišč, racionalizacija vozil, integrirano kontrolo dostopa in zaračunavanje. Uspešnost 
ukrepov se kaže v izboljšanju frekvence in točnosti javnega prevoza, zmanjšanju 
potovalnega časa, škodljivih emisij in manjših stroških. Rezultati ukrepov se odražajo tudi 
v bolj ozaveščeni javnosti o javnih prometnih storitvah in posledicah uporabe, povečani 
uporabi javnega prevoza, razširjanju fleksibilnih storitev (storitve po potrebi, »car 
sharing«, »car pooling«7 ), boljšemu odzivu javnosti na sprejete ukrepe in preskrbi nizko 
emisijskih vozil. (RRA LUR, 2008, str. 26). 
Bologna se s 380.000 prebivalci uvršča med srednja velika evropska mesta. Mesto sicer ni 
vključeno v pobudo CIVITAS, kljub temu pa se uspešno sooča s prometnimi zastoji in 
onesnaževanjem, ki predstavljajo glavni problem tega italijanskega mesta, kot ga ima 
večina večjih mest. Glavni ukrepi se nanašajo na zaprtje centra za osebne avtomobile,  
                                                          
6 Načrtovana urbanizacija oz. ureditev poselitve v obliki prstov. 
7 Skupni prevoz vsaj dveh ali več potnikov v enem avtomobilu. 
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izboljšanje javnega potniškega prometa in uvedbo »P + R8« sistema, uvedbo ekoloških 
avtobusov in na veliko medijsko kampanjo. Z uspešno implementacijo ukrepov se je 
povečala uporaba javnega prevoza, poleg tega pa so se zmanjšali zastoji in škodljivi učinki 
na okolje. (RRA LUR, 2008, str. 25). 
Nemški avtomobilistični klub opozarja voznike na posebnosti v tujih državah. Za Italijo kot 
celoto velja, da je v ožjem območju centra italijanskih mest, z omejenim prometom, 
pogosto dovoljen promet le tam živečim domačinom. Ta območja so povsod dobro 
označena. Neupoštevanje prepovedi prometa in drugih določil na tovrstnih tablah pa lahko 
pomeni visoko kazen. V Italiji imajo še posebno prednost mestni avtobusi. Ti imajo v 
cestnem prometu, še posebej pa pri vključevanju, vedno prednost. To je še eden od 
navidezno majhnih ukrepov za povečanje hitrosti javnega prevoza in s tem povečanja 
njegove uporabe. 
3.3 FRANCIJA  
Za Francijo imam na področju problematike prometa in njenega reševanja opisana tri 
mesta: Strasbourg, Lille in Toulouse. 
Strasbourg hkrati spodbuja kolesarjenje in zapira središče mesta za avtomobile ter spet 
uvaja tramvaj. Anketa med vozniki motornih vozil je razkrila, da so po mnenju 63 % 
vprašanih, avtomobili v mestih stvar preteklosti. Kar 80 % voznikov pa meni, da bi bilo 
potrebno uporabo avtomobila omejiti, da bi izboljšali razmere v mestu. (Fokus društvo za 
sonaraven razvoj, 2012, str. 6) 
Po pisanju RRA LUR (2008) je mesto Lille v Franciji z 230.000 prebivalci vključeno v 
pobudo CIVITAS. Problemi v mestu se nanašajo na nadaljnji razvoj trajnostnega 
prometnega sistema, v smislu vzpostavljanja trajnostno najbolj ugodnih povezav med 
transportnimi storitvami, prenove okolju bolj prijaznega avtobusnega parka in 
zagotavljanja intermodalnosti ter varnosti na tem področju. Projekti se nanašajo na 
sisteme pametne kartice (digitalna kartica s čipom) in enotne vozovnice, varnost javnega 
prevoza, intermodalni lokalni/regionalni prevoz, »P + R« infrastrukturo, visoko kakovostne 
avtobusne storitve, na načrt mobilnosti podjetij ter na avtobusni vozni park na bioplin in 
čista mestna vozila. Vpeljal se je sistem visoko kakovostne avtobusne storitve, ki 
izboljšuje hitrost, zanesljivost, frekvenco in dostopnost ter s tem povečuje privlačnost 
javnega prevoza. 
Problemi v francoskem mestu Toulouse, ki ima 430.000 prebivalcev, so vezani na urbano 
razpršitev in doseganje trajnostnega razvoja. Mesto je vključeno v pobudo CIVITAS. 
Projekti oz. rešitve se nanašajo na vzpostavljanje okoljsko čistega in kakovostnega 
sistema javnega potniškega prometa (okolju prijazen avtobusni vozni park, oskrba z 
                                                          
8 Sistem P + R (angleško park and ride oziroma parkiraj in se pelji z avtobusom) je kombinacija 
zasebnega in javnega prevoza in omogoča, da se uporabnik do pomembnejših točk na obrobju 




alternativnimi gorivi, inovativne multimodalne pogodbe v javnem prevozu, storitve in 
elektronsko plačevanje prevoza, visoko kakovostni avtobusni koridorji, izboljšanje 
dostopnosti), implementacijo politike upravljanja mirujočega prometa, spremembo načrta 
javnega prostora, integracijo prevoza po potrebi kot dopolnilno storitev javnemu prevozu 
in ostale spremljajoče projekte (integriran informacijski sistem, agencija za mobilnost, 
načrti za dnevne migrante, ozaveščanje, promocija kolesarjenja), čisto urbano logistiko, 
promocijo »car-pooling« in implementacijo »car sharing« sistemov, ki sta povezana z 
javnim prevozom. (RRA LUR, 2008). 
3.4 IRSKA  
Mesto Cork, ki je tudi vključeno v pobudo CIVITAS, je s 120.000 prebivalci drugo največje 
mesto v Republiki Irski. Ob hitrem naraščanju prometa se mesto srečuje predvsem s 
prometnimi zastoji in onesnaženim zrakom, ki se kažeta kot največja problema tudi v 
ostalih mestih. Glavni projekti se v funkciji reševanja obeh problemov navezujejo na 
uporabo biogoriv v voznem parku mestnega sveta ter na raziskave in spodbujanje prodora 
ekoloških vozil, plačevanje parkirnin prek telefona, sistem »P + R« ter na podpiranje 
alternativ za osebne avtomobile ter omejevanje osebnih avtomobilov v mestnem svetu. 
Kljub začetnim problemom se uvaja in s tem tudi promovira, alternativna goriva z nizkimi 
emisijami. Povečuje se tudi število naročnikov za plačevanje parkirnin prek telefona, zato 
se predvideva nadaljnja integracija sistema. Uvaja se parkirna mesta za kolesarje in nudi 
spremljajoče rešitve, s čimer se skuša pretrgati odvisnost od osebnega avtomobila, poleg 
tega pa se s poučevanjem o trajnostni mobilnosti v šolah povečuje ozaveščenost. (RRA 
LUR, 2008, str. 25). 
Dublin, ki ima več kot 500.000 prebivalcev, ni vključeno v pobudo CIVITAS. Predstavljen 
je predvsem zaradi uspešnega soočanja s problemom nekakovostnega avtobusnega 
prometa in prevelike uporabe osebnega avtomobila. Vzpostavljajo namreč kvalitetne 
avtobusne koridorje, kar pomeni vzpostavitev direktnih in visoko frekvenčnih avtobusnih 
storitev, z udobnimi in okolju prijaznimi vozili, ter zagotavljaje manj pasov za osebne 
avtomobile. Uspešnost ukrepov se kaže v povečani zasedenosti avtobusov, predvsem v 
konicah, v manjšem številu osebnih avtomobilov v mestih, izboljšani modalni porazdelitvi 
v korist avtobusov, izboljšani varnosti idr. (RRA LUR, 2008, str. 29). 
Kot rezultat teh izboljšav sta Murphy in Killen (2010) ugotovila, da je uporabnikom 
ponujena možnost, da v primeru uporabe izboljšanega javnega prevoza, dejansko 
privarčujejo pri stroških prevoza na delo, kar je ravno nasprotno, kot je bilo v preteklosti. 
Empirična analiza v Dublinu jima je pokazala, da so posamezniki v 35 % »naključni« 
vozači, za vse ostale pa velja, da izbira lokacije dela in bivanja še zdaleč ni naključna. 
Časovna analiza je pokazala, da se je kolektivno zavedanje oz. obnašanje razvilo tako, da 
se povečuje smotrnost, pri čemer je pomemben dejavnik raba zemljišč. 
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3.5 VELIKA BRITANIJA  
London je izpostavljen predvsem zaradi uspešnega načina soočanja z zastoji in z njimi 
povezanimi eksternimi stroški. Glavni ukrep predstavlja zaračunavanje prezasedenosti 
cestne infrastrukture oziroma eksternih stroškov zastojev. Pri tem struktura plačevanja 
upošteva živeče znotraj cone, alternativna vozila, avtobuse in vozila na nujni vožnji. 
Ukrepi so zmanjšali prometne tokove, manj je zastojev, zabeležena je večja uporaba 
javnega prevoza, manj je škodljivih emisij, povečana je varnost. Takšna ureditev je 
planirana tudi za nekatera ostala angleška mesta, medtem ko je podobna shema 
vzpostavljena npr. že v Stockholmu, Trondheimu in Oslu. (RRA LUR, 2008, str. 26-27). 
Po pisanju Muska (2014) se londonski župan, ki je navdušen kolesar, trudi razbremeniti 
mestni promet angleške prestolnice in ljudi navdušiti za kolesarjenje. Prvi korak je 
posodobljena infrastruktura, ki mora biti čim bolj prijazna in varna za potnike na dveh 
kolesih. Župan je predstavil načrte za 29-kilometrsko kolesarsko stezo, ki naj bi oživela do 
marca 2016 in tako postala najdaljša samostojna kolesarska pot na svetu. Ločena naj bi 
bila od ostalega prometa, prečkala sam center mesta in ga povezala z vsemi štirimi 
smermi. S tem ko bi kolesarsko stezo umaknili od ostalih vozil, bi močno razbremenili 
cestni promet, ki ga v 24 % vsakodnevno predstavljajo prav kolesa. K kolesarjenju bi 
spodbudili več ljudi, s tem bi izboljšali življenjski standard, zmanjšali onesnaženost zraka 
in pa tudi gnečo na ostalih sredstvih javnega prevoza. 
Obeta se še ena kolesarska posodobitev. Skupina arhitektov, inženirjev in umetnikov je 
predlagala plavajočo kolesarsko stezo na reki Temzi. Dolga naj bi bila 12 kilometrov, 
kolesarji pa bi jo lahko prevozili v pol ure. Dvigala in spuščala bi se skupaj z rečno gladino, 
sateliti in senzorji pa bi spremljali vreme in rečne pogoje ter obveščali in opozarjali 
kolesarje. Ob poti bi bili postavljeni nasipi, za potnike pa kioski. Energijo bi steza 
generirala s kombinacijo sončne, vetrne in plimske energije. V uradni izjavi, ki so jo 
predložili temu predlogu, so dodali, da mora London razmišljati izven okvirjev običajnih 
rešitev in rešiti globoko zakoreninjene težave prometa in onesnaževanja. Če se bodo 
uresničili načrti, bo London morda postal prava kolesarska metropola z enim najbolj 
razširjenih sodobnih sistemov za kolesarje. 
Leta 2008 so po pisanju Siemensa oblasti v Londonu uvedle območje nizkih emisij, kamor 
je vstop dovoljen le vozilom, ki ustrezajo strogim emisijskih standardom. Za nadzor 
uporabljajo 75 kamer, ki posnamejo približno 4 milijone registrskih tablic na dan. Podatki 
se posredujejo v nadzorni center, kjer se identificira tiste, ki niso plačali t. i. nadomestila 
za gnečo. Ta sistem deluje uspešno, ima nizke stroške vzdrževanja in omogoča, da 
London tako več denarja namenja za razvoj javnega transporta. 
Mesto Norwich, ki ima 130.000 prebivalcev, je vključeno v pobudo CIVITAS. Problem v 
mestu predstavljata velik del potreb po mobilnosti, ki se zadovoljujejo z osebnimi 
avtomobili in onesnaževanje v središču mesta. Glavni projekti se nanašajo na vzpostavitev 
nizko emisijske cone, kontroliranje omejitve dostopa v določenem časovnem obdobju, na 
parkirano politiko, ki vpliva na izbiro manjšega in energetsko učinkovitejšega vozila, na 
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razvoj kluba za delitev avtomobila in razvoj kluba za prevoznike za učinkovito in zeleno 
logistiko. (RRA LUR, 2008, str. 28).  
Oblike delitve avtomobila t. i. »car sharing« na različne načine prihaja v ospredje kot 
rešitev za zmanjšano uporabo avtomobilov. 
3.6 MADŽARSKA  
Po pisanju RRA LUR (2008) predstavlja glavni problem v mestu Pecs, ki ima 170.000 
prebivalcev, veliko število osebnih avtomobilov v centru mesta, kar se odraža v zastojih, 
onesnaževanju zraka in hrupu. Mesto je vključeno tudi v pobudo CIVITAS. Glavna 
projekta predstavljata conski model parkirnega sistema v centru mesta, cono brez osebnih 
avtomobilov in avtobusov ter razširjanje peš con in kolesarskih omrežij. Med projekti je 
predvidena tudi priprava nove prometne strategije. Pri prvem projektu je potrebna 
vzpostavitev infrastrukture in spremljajočih storitev, vključno s »P + R« rešitvami. Cilji 
drugega projekta, ki se nanašajo na zmanjšanje prometa in njegovih spremljajočih 
negativnih učinkov zaradi razširjanja peš con in kolesarskih omrežij, so v celoti doseženi, 
čeprav se je čas gradnje kolesarskega omrežja nekoliko prestavil. 
Debrecen, drugo največje mesto na Madžarskem, ima 210.000 prebivalcev. Sooča se 
predvsem s problemom ohranjanja obstoječe modalne porazdelitve prevoza potnikov. 
Vključeno je tudi v pobudo CIVITAS. Osrednji projekt, ki se nanaša na spreminjanje 
potovalnih navad, predvsem študentov, je »car pooling« sistem za študente. 
Vzpostavljena je bila spletna stran, o kateri je bila obveščena širša množica. Vsak mesec 
se registrira 100 novih uporabnikov. Pričakuje se povečanje povprečne zasedenosti vozila 
za dnevne migrante, ki uporabljajo osebne avtomobile. (RRA LUR, 2008, str. 28). 
Podobno se je sistem »car pooling« uveljavil tudi v Sloveniji. Prva spletna stran, ki je bila 
vzpostavljena s tem namenom, je »prevoz.org«. Sprva so bili ciljna skupina uporabnikov 
študentje, vendar se je sistem hitro razširil in prijel tudi med ostalimi uporabniki. 
V Budimpešti, kjer so prometni zastoji vsakdanji pojav, imajo po pisanju Siemensa, 
tehnologije, ki omogočajo usmerjanje prometa tudi glede na razpoložljivost parkirnih 
prostorov. Ti inteligentni sistemi za vodenje prometa omogočajo usklajeno delovanje 
signalizacijskih naprav in različnih transportnih sistemov. 
3.7 FINSKA  
V finski raziskavi Bruun – Riegelsa (2011) o kolesarjenju kot načinu prevoza na delo so 
podarjeni programi za vozače kolesarje. Ti so z različnimi ukrepi namenjeni zaposlenim, ki 
se na delo vozijo s kolesom in spodbujajo tiste, ki to kolesarjenja kot obliko prevoza na 
delo še niso sprejeli. Nekatere organizacije imajo te programe izredno podrobne, nekatere 
malo manj. Primeri spodbud so zakupi koles, storitve vzdrževanja koles, parkirna mesta za 
kolesa, tuši, garderobe, denarna nadomestila, zajtrki, spreminjanje delovnega časa …  
Komentar oz. spodbuda, ki ga je omenila ena od organizacij, je pozitivni pritisk, ki ga 
doživljajo kot vsakodnevne priče tisti, ki se na delo pripeljejo z avtomobilom in opazujejo 
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sodelavce, ki se na delo pripeljejo s kolesom ali pridejo peš. Ko vidiš, da oseba poleg tebe 
uporablja to možnost, začneš razmišljati, da je morda sprejemljiva tudi zate. 
Po pisanju Amona (2014) v Helsinkih nameravajo že leta 2015 začeti projekt, s katerim 
bodo izboljšali kakovost življenja v mestu. Lastniški avtomobili bodo do leta 2025 skoraj 
stvar preteklosti. Prodajalci avtomobilov imajo v zadnjih letih s prodajo avtomobilov 
demografskim skupinam med 18. in 34. letom hude težave – ta je med letoma 2007 in 
2011 upadla za kar 30 odstotkov. Raziskave kažejo, da mlajšim generacijam lasten 
avtomobil ne pomeni več veliko, saj se s pomočjo sodobnih tehnologij vse bolj zanašajo 
ali na različne oblike javnega prevoza ali na storitve tipa, kjer ljudje prevažajo druge z 
lastnimi vozili. V Helsinkih tako nameravajo združiti vse oblike javnega prevoza pod 
enotno aplikacijo, prek katere bodo ljudje načrtovali svoja dnevna potovanja glede na 
potrebe, urnik in vremenske razmere. Aplikacija bo podprta tudi z različnimi in fleksibilnimi 
plačilnimi modeli, ki bodo upoštevali sezonske značilnosti, posebne urnike itn. 
3.8 PRIMERJANO POVZETJE SKUPNIH TEŽAV IN REŠITEV 
Skupno vsem državam je (pre)velika uporaba avtomobila kot načina prevoza na delo, ki 
povzroča težave predvsem v mestnih središčih. Nekatere države imajo velik potencial za 
preusmeritev od avtomobilov na kolesa, vendar je potrebno to z izvajanjem določenih 
ustreznih politik, vsaj na kratke razdalje, obrniti v korist kolesa.  
V Strasbourgu se hkrati spodbuja kolesarjenje in zapira središče mesta za avtomobile in 
spet uvaja tramvaj. Anketa med vozniki motornih vozil je razkrila, da so po mnenju 63 % 
vprašanih, avtomobili v mestih stvar preteklosti. Na Danskem v Kopenhagnu probleme v 
centru mesta rešujejo z vzpostavitvijo treh linij podzemne železnice. 
Irska uvaja parkirna mesta za kolesarje in nudi spremljajoče rešitve, s čimer se skuša 
pretrgati odvisnost od osebnega avtomobila. V finski raziskavi Bruun – Riegelsa (2011) o 
kolesarjenju, kot načinu prevoza na delo, so poudarjeni programi za vozače kolesarje. Ti 
so z različnimi ukrepi namenjeni zaposlenim, ki se na delo vozijo s kolesom in spodbujajo 
tiste, ki kolesarjenja kot obliko prevoza na delo še niso sprejeli. Nekatere organizacije 
imajo te programe izredno podrobne, nekatere malo manj. Primeri spodbud so zakupi 
koles, storitve vzdrževanja koles, parkirna mesta za kolesa, tuši, garderobe, denarna 
nadomestila, zajtrki, spreminjanje delovnega časa … Tudi v Londonu se trudijo 
razbremeniti mestni promet in ljudi navdušiti za kolesarjenje. Prvi korak je posodobljena 
infrastruktura, ki mora biti čim bolj prijazna in varna za potnike na dveh kolesih. Župan je 
predstavil načrte za 29-kilometrsko kolesarsko stezo, ki naj bi oživela do marca 2016 in 
tako postala najdaljša samostojna kolesarska pot na svetu. Ločena naj bi bila od ostalega 
prometa, prečkala sam center mesta in ga povezala z vsemi štirimi smermi. K kolesarjenju 
bi tako spodbudili več ljudi, s tem izboljšali življenjski standard, zmanjšali onesnaženost 
zraka in pa tudi gnečo na ostalih sredstvih javnega prevoza. 
Veliko evropskih mest je vključenih v CIVITAS, ki je pobuda Evropske komisije za 
inovativne strategije, ki prispevajo k uresničevanju evropskih politik na področju prometa, 
učinkovite rabe energije in alternativnih virov v prometu ter varstva okolja. Vanjo je 
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vključena tudi Ljubljana, ki bo v letu 2015 celo gostila CIVITAS Forum, najpomembnejšo 
evropsko konferenco na področju trajnostne mobilnosti v mestih.  
Pospešeno se v mestih uvajajo tudi sheme »car sharing« in »car pooling«. To imajo v 
Alborgu na Danskem, v Genovi, Debrecen na Madžarskem, Toulouse v Franciji … 
V veliko mestih uvajajo tudi sistem »P+R«, ki je kombinacija zasebnega in javnega 
prevoza. Ta sistem uporabnikom »P+R« namenja parkirišča in s tem omogoča, da se 
uporabnik do pomembnejših točk na obrobju mesta pripelje z osebnim vozilom, nato pa 
pot nadaljuje z javnim prevozom. V Italiji imajo mestni avtobusi še posebno prednost. V 
cestnem prometu, še posebej pri vključevanju, imajo vedno prednost. V Genovi npr. 
izvajajo še dodatno kontrolo prostosti avtobusnih pasov. Za povečano uporabo javnega 
prevoza pa se vse več mest trudi tudi z zagotavljanjem ažurnih avdio-vizualnih informacij 
na postajah in avtobusih. Ta izboljšava se je pred leti uspešno uvedla tudi v mestnem 




4  LASTNOSTI ZAPOSLJIVIH LJUDI 
Da pride do zaposlitve so potrebne različne pozitivne lastnosti posameznika, tako formalne 
kot neformalne. Za različna delovna področja je seveda potrebno primerno znanje in 
izkušnje, ki jih mora znati posameznik ustrezno izkoristiti. Pomembna so tudi ostala 
prepričanja in vrednote, ki krmilijo njihovo vedenje in odnos do dela ter organizacije, v 
kateri so zaposleni. Največkrat vsemu skupku teh lastnosti pravimo zaposlitvene 
kompetence. 
4.1 KOMPETENCE ZAPOSLENIH 
Sama beseda kompetenca izhaja iz latinske besede competens. Pomeni primeren, 
pristojen – biti za nekaj pristojen, upravičen do nečesa, imeti pravico za odločanje o čem 
ali tekmovati za kaj. Pomeni tudi biti odgovoren, zmožen nekaj opraviti, izvzeti. Pojem 
kompetenc je v pravni terminologiji, v laični javnosti, v dnevnem pogovoru ali žargonu, 
običajno enačen ali prevajan kot pristojnost ali pooblastilo. V strokovni terminologiji, s 
kadrovskega področja, se pojem uporablja povsem drugače. Po Boštjančiču (2011) se je 
pomembno zavedati, da kompetence ne pomenijo le znanja ali še ožje znanja, 
pridobljenega le s formalnim šolanjem. Vključujejo tudi spretnosti, veščine, prepričanja, 
stališča in vrednote posameznika, ki omogočajo učinkovito vedenje, torej vedenje, ki 
pripomore k delovni učinkovitosti in še zdaleč ne le znanja, ki ga je posameznik v življenju 
pridobil. Torej vse tisto, kar je skupaj precej večje jamstvo za delovni uspeh, kot je to 
znanje samo po sebi. 
»Temeljne sestavine, ki v medsebojni povezanosti in z upoštevanjem konteksta  
sestavljajo kompetence so: 
- Znanje, 
- osebnostne lastnosti (temperament, značaj, sposobnosti in telesna zgradba – 
konstitucija), 
- sposobnosti, 
- zmožnosti, kot posledica sposobnosti, 
- motivacija (obsega vsa gibala vedenja: potrebe, nagoni, motivi, želje, cilji, 
vrednote, ideali, interesi, volja), 
- samopodoba, 
- vrednote.« (Kohont v: Pezdirc, 2005, str. 33-36). 
Majcnova (2009) označuje kompetence kot tiste lastnosti oziroma značilnosti delavca, ki 
mu omogočajo, da uspešno izvaja delovne naloge in rešuje probleme na določenem 
delovnem mestu ali delovnem področju, torej: 
- znanja in izkušnje, 
- različne sposobnosti in veščine ter 
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- druge osebnostne lastnosti (karakterne lastnosti, motiviranost, vrednote…). 
Gre za, kot je avtorica sama navedla, poenostavljeno delovno definicijo kompetenc. 
Znanje kot temeljno kompetenco pa deli na tri velike sklope:  
- strokovna izobrazba (stopnja in vrsta),  
- delovne izkušnje 
- in funkcionalna znanja.  
Strokovno izobrazbo (stopnjo in vrsto oziroma smer) uvršča skupaj s potrebnimi 
izkušnjami med temeljna znanja. 
Praktično v vsej literaturi, ki obravnava kompetence, bomo naleteli na pojem izkušenj ali 
delovnih izkušenj. Vendar Majcnova (2009) opozarja, da delovnih izkušenj nikakor ne 
smemo enačiti z delovnim stažem (delovno dobo!), še zlasti zato, ker je sodobno poslovno 
okolje zelo spremenljivo, kar povzroča, da isti človek, v svoji delovni karieri večkrat 
povsem zamenja vsebino dela oziroma svoj poklic. Potemtakem lahko rečemo, da ima 
mlajši zaposleni v določenem poklicu, lahko veliko več izkušenj kot starejši, čeprav je za 
njim veliko krajša delovna doba. V sistematizaciji se upoštevajo le tiste izkušnje, ki 
delavcu neposredno koristijo pri opravljanju povsem določenega dela oziroma, ki si jih 
lahko delavec nabere pri opravljanju dela s podobno vsebino. 
Slika 2: Človeške zmožnosti oz. kompetence v širšem smislu 
 
Vir: Lipičnik (1998, str. 27). 
Slika številka 2 nam kaže kako širok je nabor kompetenc oz. kaj vse sodi mednje. Na 
nekatere kompetence ne moremo oz. težje vplivamo in jih le s težavo lahko spremenimo. 
Tu je mišljen predvsem temperament in značaj posameznika.  
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Visoka storilnost v organizaciji in organizacijsko vedenje sta še kako odvisna od 
kompetenc, ki jih imajo zaposleni v njej. Tomažič (2004) je analiziral zvezo med 
kompetencami, organizacijskim vedenjem in visoko storilnostjo: 
KOMPETENCE   ORGANIZACIJSKO VEDENJE   VISOKA STORILNOST. 
Kompetence so odvisne tudi od konkretnih razmer: strategije, predvsem pa od 
organizacijske kulture podjetja, kamor prištevamo vrednote, običaje, pisana in nepisana 
pravila vedenja itd. 
Van der Heijde in Van der Heijden (2006) navajata ugotovitev Sandberga (2000), ki pravi, 
da so človeške kompetence kot atribut za tekmovalnost. Po tem pristopu naj bi zaposleni 
z več znanja in izkušenj samodejno prekašali ostale. Pri tem se ne sme pozabiti na 
pomembnost uporabe znanja in izkušenj pri samem delu. V prispevku je prva dimenzija 
zaposljivosti, kot pogoj za pozitivno kariero, navedeno poklicno znanje. V času recesije je 
najbolj verjetno, da bodo brez dela ostali tisti, katerih poklicno znanje je premajhno ali pa 
zastarelo. Ravno to bi lahko veljalo za zaposlovanje v Sloveniji, kjer se že nekaj let 
spopadamo z recesijo. V novembru 2014 je bilo po podatkih SURS-a v Sloveniji 12,5 % 
stopnja registrirane brezposelnosti. 
V zvezni državi ZDA Jersey sta Villeneuve-Smith in Calvertova (2008) izvedla raziskavo o 
lastnostih zaposljivih ljudi. Ugotovila sta, da delodajalci želijo mlad kader, ki vstopa na trg 
dela, si zna razporediti čas, ima pisne in numerične spretnosti, pokaže navdušenje in 
predanost, je sposoben in ima komunikacijske spretnosti. Podobno trdita tudi Bates in 
Phelan (2002), ki pravita, da organizacije označujejo uspešne zaposlene kot tiste, ki 
poosebljajo lastnosti kot so motivacija, ambicioznost, predanost in pripravljenost sprejeti 
izzive. Lastnosti zaposljive osebe analizira tudi prispevek avtorice Claudie van der Heijde, 
ki pravi da med lastnostmi oseb, ki jih delodajalci iščejo pri zaposlenih, ne manjkajo 
izkušnje, znanje in spretnosti ter motivacija. Predanost kot lastnost, naj bi po Majcnovi 
(2009) skupaj z zvestobo podjetju, predstavljala pripadnost. Pripadnost pa se označuje 
kot zvestobo, lojalnost, delovanje in ravnanje v soglasju z vrednotami in organizacijsko 
kulturo podjetja. 
 »Zaposleni bodo svoj potencial izrabili: 
- če delajo v vzpodbudnem okolju,  
- če so za to primerno motivirani,  
- če poznajo cilje in vedo, kaj se od njih pričakuje,  
- če jih vodje pri tem vzpodbujajo in jim nudijo podporo, 
- če imajo priložnost za napredovanje in vidijo priložnost za gradnjo kariere v skladu 
z njihovimi interesi in kariernimi sidri,  
- če so jim zagotovljene možnosti za osebni razvoj, 
- če so motivirani za stalno izboljševanje svojih kompetenc (za stalni razvoj) in  
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- če so pripravljeni prevzemati nove, zahtevnejše naloge in odgovornosti, ki jim 
pomenijo izzive in hkrati nove dosežke.« (Majcen, 2009, str. 16).  
V mnogih slovenskih podjetjih vsako leto ali dve merijo zadovoljstvo zaposlenih, ki je 
ključnega pomena za njihovo delovanje v organizaciji. Običajno so rezultati zelo podobni 
predvsem na dveh področjih – zadovoljstvo s plačami in s komuniciranjem je med najnižje 
ocenjenimi področji delovanja. Vendar kaj lahko podjetje ponudi zaposlenim (razen 
primerne plače za njihovo delo)? Po Mlakarju (2004) je nagrada lahko dobro delovno 
vzdušje, sodelovanje v zmagovitih timih, pospešen osebni razvoj, zadoščenje po dobro 
opravljenem delu, identificiranje z močno strokovno ekipo v podjetju itd. Vsekakor gre za 
okolje, v katerem bodo ljudje najlažje izražali svojo osebnost, znanje in veščine ter 
obvladovali spremembe. 
Na spletni strani podjetja Kami d.o.o., ki se ukvarja s kadrovskim svetovanjem, sem 
zasledila zanimivo trditev povezano s kompetencami delavca – odličen delavec se od 
povprečnega razlikuje ravno po tem, ali ima vse potrebne bistvene kompetence ali ne. 
4.2 MOTIVACIJA 
Večina literature ali praktično vsa, med ključne lastnosti kompetentnih zaposlenih, uvršča 
motivacijo, zato ji namenimo nekaj dodatne razlage. 
Majcnova (2009) motivacijo oz. motiviranost razlaga kot zagretost za doseganje cilja. 
Oseba se zavzema za rezultate in vztraja toliko časa, da doseže postavljene cilje. Svojo 
energijo usmerja v aktivnosti, ki vodijo k takim rezultatom, kot si jih želi doseči. 
Motivacija je po Vukasanović-Žonatarjevi (2004) temeljni dejavnik uspešnosti 
posameznika in je poleg znanja, obvladovanja potrebnih veščin ter ustreznih pogojev za 
delo eden od najbolj pomembnih dejavnikov za učinkovit delovni proces. Vrsta različnih 
študij in analiz kaže, da pogoji za delo in primerno znanje ter usposobljenost 
posameznika, še zdaleč niso dovolj za uspešno delo. Najbolj pomemben dejavnik, ki 
zagotavlja resnično učinkovitost delovnega procesa, je motiviranost posameznika za delo. 
Motivacijo pa ne smemo zamenjati z zadovoljstvom. Zadovoljstvo je praviloma posledica 
različnih zadovoljenih potreb in je lahko predpogoj za motivacijo. Stopnja zadovoljstva z 
različnimi dejavniki nam pomaga, da posredno ocenjujemo stopnjo motivacije. Motivacija 
je naravna gonilna sila, ki usmerja vedenje in ravnanje posameznika, da spodbudi 
uporabo vseh znanj, sposobnosti in izkušenj za doseganje želenega cilja. 
Motiviranost zaposlenih za delo po Vukasanović-Žonatarjevi (2004) lahko zaznamo 
posledično, in sicer: 
- motivirani delavci delajo hitreje, 
- delajo manj napak pri delu, 
- imajo pravilen odnos do strank, 
- skrbneje ravnajo z viri in sredstvi podjetja, 
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- manj so odsotni z dela, 
- stopnja fluktuacije9 je nizka, 
- delovni procesi potekajo učinkoviteje in z manj zapletov. 
Vse zgoraj našteto so pokazale študije, ki so spremljale zgornje dejavnike (hitrost dela, 
število napak, gospodarno ravnanje z viri in sredstvi podjetja, odsotnost z dela itd.) v 
skupinah ljudi, ki so bili identificirani kot visoko motivirani in skupinah, ki so bili ocenjeni 
kot slabo motivirani oziroma, katerih stopnja motiviranosti je bila celo negativna). 
Pandiloska (2013) v svojem prispevku povzema Hackman-Oldhamov model obogatitve 
dela, ki ponazarja tri kritične psihološke okoliščine, ki vplivajo na motivacijo na delovnem 
mestu. Ti so:  
- doživljanje pomembnosti,  
- doživljanje odgovornosti, 
- poznavanje rezultatov.  
Če je ena izmed teh okoliščin na nizki ravni, je nizka tudi motivacija zaposlenih. Zaposleni 
namreč z doživljanjem pomembnosti dela zazna, ali ga je vredno opravljati. Doživljanje 
odgovornosti povzroči, da dobi zaposleni občutek osebne odgovornosti pri delu, 
poznavanje rezultatov pa pripomore k spoznavanju ravni uspešnosti. Vsi trije dejavniki so 
elementi, ki skupaj vplivajo na veliko motiviranost za delo. 
  
                                                          
9 Menjava zaposlitve. 
37 
 
5 LOKALNA SKUPNOST IN NJENA KONKURENČNOST 
Iz vidika gospodarskega razvoja so mesta v zadnjih desetletjih vedno bolj prepoznana kot 
vodilna sila. Razvita evropska gospodarstva jim vedno bolj posvečajo posebne razvojne 
strategije, ravno tako pa regionalna razvojna politika EU že dalj časa veča poudarek 
področju urbanega razvoja. Razlog temu so večja produktivnost mest, koncentracija oz. 
intenzivnost kapitala in človeških virov ter koncentracija infrastrukture. Mesta nudijo velike 
prednosti iz vidika učinkovitosti, kar pomeni neprimerljivo konkurenčnost za gospodarsko 
rast. Ker so centri znanja, inovacij, specializacij in storitev predstavljajo več priložnosti za 
znanje, interakcijo med ljudmi, poslovno komunikacijo ter privlačijo delovno silo z višjo 
izobrazbo. (RIC Novo mesto, 2015). 
Članek Shumana (2010) o konkurenčnosti lokalnih gospodarstev poudarja, da so 
najbogatejše občine tiste, ki imajo največji delež delovnih mest v podjetjih, ki so v lokalni 
lasti. Lokalno lastništvo podjetij ima učinek na vrsto dejavnikov: povečanje lokalnega 
dohodka, delovna mesta, davke, dobrodelne prispevke, gospodarski razvoj, turizem in 
podjetništvo. 
Pri konkurenčnosti lokalne skupnosti se v ospredje postavljajo človeški viri in njihova 
inovativnost, pri tem pa ima veliko vlogo tudi sama lokalna skupnost, ki mora najti 
ravnovesje za pravilno izkoriščanje le-teh. V ta namen lokalne skupnosti ustavljajo tudi 
regionalne razvojne agencije ali različne razvojne centre, ki opravljajo nalogo povezovalca 
med lokalno skupnostjo in ljudmi pri spodbujanju regionalnega razvoja. 
5.1 ČLOVEŠKI VIRI V LOKALNI SKUPNOSTI 
Ravbar (2012) navaja, da vodilna načela družbe znanja in njenih vlog v družbenem okolju 
kot gonilih globalizacijskih silnic, sestavljajo povezanost človeških virov in njihove 
inovativnosti z družbeno učinkovitostjo, ki zagotavlja konkurenčnost. Združujejo jih tri 
ključne razsežnosti:  
- tehnično-tehnološke,  
- ekonomsko-geografske, 
- regionalno-geografske.  
Gospodarske razsežnosti regije so povezane z učinki medsebojne povezanosti 
gospodarskih sektorjev, ki se prepletajo z ekonomijo znanja in človeškega kapitala. 
Preučevanje geografije človeških virov je povezano s preučevanjem izobrazbene ravni 
prebivalstva, ustvarjalnosti in raziskovalnih potencialov. Kopičenje ustvarjalnih 
prebivalstvenih skupin je v določenih geografskih območjih povezano z izbranimi 
gospodarskimi dejavnostmi, ki so v danih razmerah vpete v tekmovalnost in zato takšna 
območja še posebej potrebujejo visoko izobražene in ustvarjalne sodelavce.  
Regionalna razvojna strategija, razvita s strani U.S. Economic Development Administration 
(2013), je med pet dejavnikov, ki vplivajo na regionalno ekonomijo, uvrstila intelektualni 
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potencial. Regija danes za ekonomski razvoj potrebuje intelektualni potencial ljudi, ki 
imajo veščine za podporo konkurence podjetij. Gospodarski razvoj se začne z dobrim 
izobraževanjem in domiselno podjetniško vzgojo. Naslednji pomembni dejavnik je 
inovativnost in podjetniška mreža. Tudi ta je še posebej povezan z intelektualnim 
potencialom. Regija namreč s pomočjo inovativnosti in podjetništva intelektualni potencial 
spremeni v bogastvo. Kot pomemben dejavnik je našteta tudi kakovost povezanih krajev. 
S tem je mišljeno, da so usposobljeni ljudje in inovativna podjetja, mobilni in se lahko 
premaknejo praktično kamorkoli. Lokacijo dela poiščejo tam, kjer imajo visoko kakovost 
življenja in so povezani s preostankom sveta. Regija mora izpostavljati tudi svoje dobre 
značilnosti in opredeliti učinkovite oz. uspešne zgodbe. Te so pomembne predvsem za 
regije, kjer se soočajo z »begom možganov«. Mladi si želijo živeti v regijah s prihodnostjo 
in ta prihodnost se najbolj jasno kaže v zgodbah o uspehu, ki so jih slišali oz. jih slišijo o 
določeni regiji. In še peti dejavnik, ki ga opredeljuje razvojna strategija, je sodelovanje 
stroke in voditeljev, ki so strokovnjaki. Gospodarstvo zahteva sposobnost sodelovanja in 
tekmovanja. 
Iniciativnost, ki je povezana z intelektualnim potencialom, je po Majcnovi (2009) 
prizadevanje, težnja po delovanju na lastno pobudo. Oseba kaže pripravljenost, da se, ne 
da bi ji kdo naročil, ukvarja z idejo, ki lahko oplemeniti poslovanje in jo uresniči. Ukrepa, 
da zagotovi doseganje ali preseganje ciljev, ne da bi jo in jih izkoristi. 
Regija je lahko konkurenčna, če poskrbi za izobraževanje, znanje, spretnosti in 
sposobnosti svoje delovne sile. S tega vidika naj bi imela vsaka regija možnosti, biti 
konkurenčna. (U.S. Economic Development Administration, 2013, str. 11).  
Naraščanje intenzivnosti lokalne in regionalne lokacijske konkurence gre z roko v roki s 
povečano mobilnostjo in fleksibilnostjo podjetij ter z visoko kvalificiranim kadrom, kar 
sčasoma vpliva na pomembnost lokalnih in regionalnih faktorjev lokacije. (Döring, 
Knappitsch & Aigner, 2010, str. 66).   
V raziskavi Döringa (2010) in soavtorjev navajajo, da imajo občine ali regije, s 
kvalificirano delovno silo in z visoko ravnjo specializiranega človeškega kapitala, več 
možnosti za pritegnitev inovativnih mrež kot tiste, ki so na tem področju šibkejše. To 
potrjuje raziskava v 84–tih podjetjih v severovzhodni ZDA, kjer je bilo ugotovljeno, da je 
sposobnost delovne sile, ki je na razpolago, ključni faktor pri odločitvi o izbiri poslovnega 
prostora. 
Ravbar (2012) pravi, da je bilo znanje vedno pomembno razvojno gibalo v družbi, še 
posebej v geografsko bolj zaokroženih območjih. Uporaba znanja tako nima le 
daljnosežnih posledic na spremembe v proizvodnih procesih, marveč posledično vpliva 
tudi na stopnjo razvitosti družbene blaginje v pokrajini. Izobrazba oz. izobraženci so danes 
najpomembnejši kapital visoko razvitih družb. Kopičenje znanja tako vpliva na oblikovanje 
mestnih regij in gospodarskih aktivnosti v njej. V danih razmerah so se mesta prisiljena 
prilagajati spremenjenim silnicam, ki spodbujajo tekmovalnost in s tem konkurenčnost. 
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»Izobraženost in usposobljenost prebivalstva sta najpomembnejša dejavnika 
uresničevanja cilja na znanju temelječe družbe.« (Služba Vlade RS za lokalno samoupravo 
in regionalno politiko, 2008, str. 32). Da je izobraženost prebivalcev v določeni regiji zelo 
pomembna, navajajo številni viri. V operativnem programu razvoja človeških virov za 
obdobje 2007–2013 poročajo, da je delež zaposlenih z višjo in visoko izobrazbo 
nadpovprečen le v Osrednjeslovenski in Obalno-kraški regiji.  
Članek, ki ugotavlja »bežanje« ambicioznih posameznikov na za njih bolj primerna 
območja, kjer lahko izkoriščajo svoj zaposlitveni potencial, imamo tudi med slovenskimi 
avtorji. Maraspinova je raziskala, da se glede na specifične razmere trga dela, na 
slovensko-italijanskem obmejnem območju (neskladje  med poklici in ponudbo delovne 
sile, razmerje plač, razmerje življenjskih stroškov …) oblikuje proces, kjer višje izobraženi, 
bolj uspešni in ambiciozni delojemalci iščejo zaposlitve v mednarodnih vodah. Pri srednje 
in nižje izobraženem kadru pa gre pri odločitvi za migracijo na druga zaposlitvena 
območja bolj za samo možnost zaposlitve in boljše plačilo. Raziskava ponuja vpogled na 
pojav ekonomskih migracij glede na stopnjo izobrazbe ekonomskih migrantov. Pri obeh 
skupinah migrantov – višje in nižje izobraženim kadrom pa je opaziti podobnost. Pri obojih 
gre za bolj podjeten in sposobnejši kader.  
Kaj lahko skupnost naredi, da delovno silo, ki beži izven meja občine zadrži doma? Ware 
in Evans (2006) navajata, da razvijalci gospodarstva v občini lahko: 
- analizirajo infrastrukturne potrebe (stanovanjske, komunalne storitve …), 
- poskušajo pritegniti potencialne delodajalce, 
- analizirajo nezaposleno usposobljeno delovno silo in tudi vzorce vozačev, njihove 
spretnosti in plače, 
- prepoznajo in zagotovijo smernice, ki vključujejo prednosti skupnosti. 
Med slovenskimi mesti so velike razlike v gospodarski moči in ponudbi zaposlitvenih 
možnosti (delovnih mest). Temelj za to so razvojne možnosti, ki narekujejo, katere 
gospodarske ukrepe je treba sprožiti. Po Ravbarju (2012) so socialno-kulturne razmere, 
družbeni dejavniki in razvojne zmožnosti tiste, ki določajo obseg znanja in so ob 
podrobnejšem pregledu, na ravni lokalnih skupnosti tudi v Sloveniji pokazali na 
neenakomerno razporeditev in osredotočenost le v nekaj največjih slovenskih mestnih 
aglomeracijah. Te izžarevajo tehnične in družbene inovacije ter zaradi njih ustvarjajo nove 
zarodke gospodarske rasti. Regionalno-geografska analiza družbe znanja je tudi v 
Sloveniji potrdila, da je regionalna proizvodna usmerjenost pogosto razlog gospodarske 
nesorazmernosti. Odločujočo vlogo pri tem imata izobrazbena struktura in infrastrukturna 
opremljenost. Analiza je pokazala vzročno povezanost med dejavniki konkurenčnosti in 
gospodarskimi učinki. Kapital (naložbe) in človeški viri (delo, znanje in informacije) so se 
izkazali kot eden izmed ključnih dejavnikov gospodarskega napredka. 
Pomemben kazalnik regije je tudi delež študentov, ki pa močno odstopa v pozitivno smer 
z deležem študentov v generaciji, prav tako v Osrednjeslovenski in Obalno-kraški regiji pa 
tudi na Gorenjskem in v Goriški regiji. Težava je tudi v begu možganov, saj izobraženci 
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ostajajo v univerzitetnih središčih (predvsem v Ljubljani), kjer imajo boljše možnosti za 
nadaljnji razvoj. Tako se izgubi delež izobražene delovne sile, ki sicer prihaja iz drugih 
regij in se po študiju ne vrne v domačo občino. Do razlik prihaja, ker so na področju 
izobraževanja, središča v manj razvitih regijah slabo opremljena z izobraževalno 
infrastrukturo, še posebej z višje in visokošolskimi izobraževalnimi središči, ki so 
koncentrirana predvsem v Osrednjeslovenski, Podravski in Obalno-kraški regiji. In prav 
regijska izobraževalna središča bi lahko najbolje povezala povpraševanje in ponudbo na 
trgu dela, skladno s potrebami konkretnega gospodarstva v regiji.  
5.2 REGIONALNE RAZVOJNE AGENCIJE 
Za regionalne razvojne agencije (v nadaljevanju RRA) ni enotnega vzorca zato tudi ni 
enotne opredelitve. »EURADA je pripravila tole opredelitev razvojne agencije: to je vsaka 
organizacija, katere poslanstvo so skupni in splošni interesi nekega področja. Delovati 
mora v tesni povezavi z regionalnimi ali lokalnimi oblastmi pri upravljanju, financiranju in 
določitvi nalog ter na dovolj velikem območju, vendar manjšem od države.« (Predlog 
zakona o spodbujanju skladnega regionalnega razvoja, 2010, str. 49).  
Zakon o spodbujanju skladnega regionalnega razvoja RRA opredeli kot pravno osebo 
javnega prava, ki opravlja splošne razvojne naloge v razvojni regiji. 
Slika 3: Idealna regionalna razvojna strategija 
 
Vir: Predlog zakona o spodbujanju skladnega regionalnega razvoja (2010, str. 50) 
Slika številka 3 nam kaže, kaj vse obsega idealna regionalna razvojna strategija. Z vsemi 
nalogami, ki jih opravlja, je za regijo ključnega pomena pri njenem razvoju. 
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5.3 RAZVOJNI CENTER NOVO MESTO 
Razvojni center Novo mesto je začel poslovati leta 1998. Delovati je začel kot regionalni 
podjetniški center (RPC), najprej na območju Dolenjske, kmalu tudi na območju Bele 
krajine, kasneje, v letu 2000, pa je razširil svoje področje delovanja tudi na naloge 
regionalne razvojne agencije za statistično regijo Jugovzhodna Slovenija, ki vključuje 
poleg navedenih območij še Kočevsko-Ribniško območje. RC Novo mesto sicer deluje kot 
družba z omejeno odgovornostjo. Družbena pogodba vsebuje neprofitno klavzulo, ki 
določa, da se dobiček ne deli med družbenike, temveč se v celoti reinvestira v dejavnost 
družbe. RC Novo mesto ima skupščino, ki jo sestavljajo zastopniki lastnikov. Družbo vodi 
direktor družbe, ki ga imenuje skupščina za dobo 4-ih let. V skladu z Zakonom o 
spodbujanju skladnega regionalnega razvoja sta imenovana 20 članski svet regije, ki ga 
sestavljajo župani vseh občin v regiji in 44 članski regionalni razvojni svet. 
Prvi cilj in razlog, s katerim je bil ustanovljen, je bil razvoj podjetništva in vzpostavitev 
podpornega okolja za podjetnike ter mesto za povezovanje razvojnih partnerjev z 
učinkovito mrežo usposobljenih kadrov širokega profila, ki bodo uresničevali pričakovanja 
regije na Dolenjskem. Dejavnost RC Novo mesto d.o.o. je danes usmerjena k razvoju 
mikro, majhnih in srednje velikih podjetij in podjetnikov. Vizija na tem področju delovanja 
je, da dobi podjetnik vse storitve za začetek poslovanja, delujoča podjetja pa storitve, ki 
jih potrebujejo pri poslovanju in rasti (»one stop shop«). V Razvojnem centru Novo mesto 
d.o.o. se izvajajo naslednji programi, namenjeni mikro, majhnim in srednje velikim 
podjetjem in podjetnikom (MSP): 
- garancijska shema za Dolenjsko, 
- mikrokrediti za samozaposlene in nova delovna mesta, 
- enotna Regijska Štipendijska shema za Dolenjsko, 
- vse na enem mestu (VEM), v okviru katerega poteka informiranje, splošno 
podjetniško svetovanje, registracija podjetij in podjetnikov (za s.p. in d.o.o.), 
preko spletnega portala e-VEM, 
- presoja podjetniških zamisli, razvoj obstoječih in priprava novih podjetniških 
programov, 
- organizacija izobraževanj, delavnic in prenosa dobrih praks, 
- spodbujanje inovativnosti v podjetništvu, 
- podjetniški inkubator Podbreznik, 
- priprava vlog za kandidiranje MSP na razpise ministrstev, pomoč pri pripravi vlog in 
svetovanje, 
- informacijska točka Europe Direct. 
Na področju regionalnega razvoja izvaja RC Novo mesto d.o.o. naloge, ki jih opredeljuje 
Zakon o spodbujanju skladnega regionalnega razvoja in naloge, ki jih izvajajo regionalne 
razvojne agencije v javnem interesu. Kot regionalna razvojna agencija je stičišče različnih 
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informacij, idej, programov, pobud in mesto, kjer se rojevajo razvojna partnerstva in 
zavezništva (info-točka in povezovalec) in se pripravljajo regijski razvojni programi, ki 
kandidirajo za državna in evropska razvojna sredstva in jih RC Novo mesto d.o.o. tudi 
izvaja. (RC Novo mesto, 2015).  
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6 RAZISKAVA DNEVNE MOBILNOSTI DELAVCEV MESTNE 
OBČINE NOVO MESTO 
6.1 TEMELJNE ZNAČILNOSTI 
Raziskave dnevne mobilnosti med delavci Mestne občine Novo mesto je bila izvedena s 
pomočjo anketnega vprašalnika. Ta je zajemal zaposlene, ki živijo na območju Mestne 
občine Novo mesto, ne glede na to kje opravljajo delo. Za namen raziskave so bili 
razdeljeni v dve skupini – tiste, ki so zaposleni v domači občini in tiste, ki delo opravljajo 
izven kraja bivanja. 
Raziskovalne metode in hipotezi 
Glavna raziskovalna metoda je bila metoda anketiranja. Anketni vprašalnik je bil povzet po 
raziskavi, ki je bila opravljena v okrožjih Boone/Winnebago in Hutto v zvezni državi Illinois 
in Texas. Tu so uporabili telefonsko anketiranje, sama pa sem se odločila, da izvedem 
elektronsko anketiranje in v manjši meri tudi fizično.  
Postavljeni hipotezi sta dve. 
Hipoteza 1:  Dnevni migranti Novega mesta so zaposleni z visokimi kompetencami, ki  
imajo v domači občini premajhne zaposlitvene možnosti. 
Hipoteza 2:  Dnevni migranti Novega mesta zaradi svojega zaposlitvenega potenciala 
predstavljajo izgubo občine, ki se kaže v zmanjšanju njene konkurenčnosti. 
Kot je opisano že v poglavju o kompetencah, je znanje kot pomembnejši člen kompetenc 
razdeljeno v tri sklope: strokovna izobrazba (stopnja in vrsta), delovne izkušnje in 
funkcionalna znanja, s tem da sta prva dva uvrščena med temeljna znanja. Tudi sama se 
bom pri moji raziskavi, predvsem zaradi lažje meritve, usmerila v strokovno izobrazbo 
zaposlenih in delovne izkušnje, ki jih imajo dodatno poleg dela v svoji stroki. Pri prvem 
delu prve hipoteze bo podhipoteza obravnavala dokončano izobrazbo vprašanih, zatem pa 
znanje oz. izkušnje, ki sodijo med temeljna znanja in zelo pomembno kompetenco. Zadnji 
dve podhipotezi bosta preverjali zadovoljstvo pri delu in motivacijo. Drugi del prve 
hipoteze bo preverjen s pomočjo dveh kriterijev. Prvi je ocena trditve »pomanjkanje 
delovnih mest v MO Novo mesto«, drugi pa ocenitev te trditve glede na sklop desetih 
trditev kot razlogov za opravljanje dela v drugi občini.  
Pri drugi hipotezi se primerjajo kompetence zaposlenih znotraj občine, s kompetencami 
tistih, ki se na delo vozijo izven občine in so poimenovani kot migranti. Poleg štirih 
kompetenc, ki so pri migrantih preverjene že pri prvi hipotezi, je tu dodana še lastnost, ki 
je zelo pomembna za konkurenčnost lokalne skupnosti in sicer inovativnost in 
iniciativnost. Vseh pet lastnosti je torej primerjanih med obema skupinama anketirancev, 
za potrditev druge hipoteze pa je postavljen pogoj, da so vsaj tri od petih v prid 
migrantov oz. da so pri migrantih bolje ocenjene. V tem primeru bom ocenila, da migranti 
predstavljajo izgubo, ki se kaže v zmanjšanju konkurenčnosti Mestne občine Novo mesto. 
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Pri obeh hipotezah so bili opravljeni statistični testi, in sicer Mann-Whitney test, binomialni 
in enovzorčni t-test. Izračuni testov so priloženi v prilogi naloge. 
6.2 ZASNOVA IN IZVEDBA RAZISKAVE 
Pri zbiranju podatkov, za izvedbo raziskave, sem si pomagala s pomočjo elektronskega 
vprašalnika, ki je bil sestavljen in dostopen na spletni strani www.1ka.si in s pomočjo 
fizičnega vprašalnika. Pri razdelitvi in posredovanju anketnega vprašalnika v obeh oblikah, 
so mi pomagali sorodniki, prijatelji in znanci. Anketiranje je med občani Novega mesta 
potekalo od 11. 3. do 11. 6.2014, tako za elektronske kot fizične ankete. Razpolagam s 
135 popolno rešenimi anketnimi vprašalniki. Od tega je elektronsko rešenih 99, fizično pa 
36. V času elektronske dobe je pridobivanje anketirancev po elektronski poti veliko lažje in 
hitreje, vendar pa moram poudariti, da pri fizično rešenih anketnih vprašalnikih ni bilo 
nepopolno rešenega oz. delno rešenega. Torej nekdo, ki je dobil v roke anketni vprašalnik 
in sodi v vzorec, ki se raziskuje (zaposlen občan Novega mesta), je oddal popolno 
rešenega. Med elektronskimi je seveda »lažje« klikniti na povezavo in preleteti anketni 
vprašalnik, le-tega pa ne dokončati. Pri iskanju kandidatov, ki bi sodili v vzorec 
anketiranja, sem naletela tudi na manjšo težavo. Kar nekaj je bilo namreč takšnih 
kandidatov, ki bi še pred nekaj leti sodili v moj vzorec anketiranja, vendar zaradi pojava 
drobljenja Slovenije na manjše občine, danes sodijo pod drugo občino. To velja za večino 
manjših občin na obrobju samega Novega mesta, ki so se odcepile: Dolenjske Toplice, 
Mirna Peč, Straža, Šmarješke Toplice. 
Na začetku anketnega vprašalnika so vprašanja, ki povzemajo profil anketirancev, kot so 
spol, starost in izobrazba. Takoj za temi vprašanji je bistveno vprašanje anketnega 
vprašalnika, ki deli anketirance na dve skupini, in sicer: »Kje opravljate delo oz. v kateri 
občini je lokacija vašega delovnega mesta?« Sledijo ostala vprašanja, ki so v večji meri 
namenjena tistim anketirancem, ki dela ne opravljajo v kraju bivanja - občini Novo mesto. 
Anketni vprašalnik pa se zaključi z vprašanji o doživljanju osebnega zadovoljstva pri delu 
in motiviranosti. Ta vprašanja rešujejo vsi anketiranci in so bistvenega pomena za 
raziskavo. Anketni vprašalnik sem sestavila iz treh virov, in sicer iz raziskave v zvezni 
državi ZDA Illinois v okrožju Boone in Winnebago, dodani dve vprašanji o zadovoljstvu pri 
delu in motiviranosti sem povzela po vprašalniku SiOK in dodala vprašanja, ki so bila 
potrebna za ugotovitev dejstev zahtevanih po načrtu raziskave. 
6.3 OBRAZLOŽITEV REZULTATOV 
Statistično je obdelano vsako vprašanje anketnega vprašalnika posebej. Podatki so 
predstavljeni grafično in v odstotkih. V prvem delu so predstavljeni demografski podatki 
vprašanih, in sicer spol, starost in izobrazba. Takoj za tem se anketiranci pri ključnih 
vprašanjih razdelijo v dve skupini, in sicer tiste, ki delo opravljajo v kraju bivanja in tiste, 
ki delo opravljajo izven kraja bivanja (Mestna občina Novo mesto).  
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6.3.1 DEMOGRAFSKI REZULTATI RAZISKAVE 
V nadaljevanju so predstavljeni rezultati treh demografskih vprašanj – spol, starost in 
izobrazba vprašanih.  
Spol 
Graf 1: Struktura anketirancev in delovno aktivnega prebivalstva MO NM po 
spolu 
 
Vir: lasten in SURS, priloga 1  
Že med samim anketiranjem sem pri fizičnem razdeljevanju anketnih vprašalnikov med 
prijatelji in znanci opazila višje zanimanje žensk za reševanje. Podoben rezultat sem zato 
pričakovala tudi pri elektronskem reševanju, ki sem ga tekom poteka reševanj, spremljala 
in ugotavljala »delne« rezultate. Kot je videti iz grafa številka 1 med anketiranci 
prevladujejo ženske, ki jih je 70 %. Spol vseh anketirancev sem primerjala s spolom 
delovno aktivnih prebivalcev MO Novo mesto, kjer razlika med spoloma ni tako velika. 
Spolna struktura prebivalcev MO Novo mesto je povzeta po SURS-u na dan 31. 12. 2014. 
Starostna struktura 
Graf 2: Starostna struktura anketirancev in delovno aktivnega prebivalstva MO 
NM 
 


















































Iz grafa številka 2 je razvidno, da je največja skupina anketirancev v starostni skupini od 
35 do 44 let. Gledano po skupinah se ta starostna skupina uvršča v samo sredino, saj sta 
še dve nižji in dve višji skupini. Opaziti je tudi zelo majhen odstotek najmlajše starostne 
skupine, ki je po odstotkih še manjša kot najstarejša starostna skupina. Tu sem primerjala 
starostno strukturo anketirancev s starostno strukturo delovno aktivnega prebivalstva 
Mestne občine Novo mesto. Pri prvi starostni skupini praktično ni razlike. Podobna 
situacija je pri zadnji starostni skupini, kjer je druga najmanjša razlika med skupinama. Pri 
ostalih starostnih skupinah so razlike malce večje, a vseeno primerljive. Stanje starostne 
strukture delovno aktivnega prebivalstva Mestne občine Novo mesto je na dan 31. 12. 
2014. 
Izobrazbena struktura 
Izobrazbeno strukturo anketirancev sem primerjala z izobrazbo delovno aktivnega 
prebivalstva v Mestni občini Novo mesto. Ker sem na spletni strani SURS pridobila podatke 
o izobrazbeni strukturi le za tri skupine izobrazbe, sem tudi svoje podatke pretvorila v tri 
skupine: osnovnošolska, srednješolska in višješolska izobrazba ali več. 
Graf 3: Izobrazbena struktura anketirancev in delovno aktivnega prebivalstva 
MO NM 
 
Vir: lasten in SURS, priloga 1 
Izobrazbena struktura delovno aktivnega prebivalstva MO Novo mesto je bila povzeta po 
SURU-u na dan 31. 12. 2013. Rezultate anketnega vprašalnika sem zaradi primerjave iz 
šestih skupin pretvorila v tri. Iz grafa številka 3 so vidna odstopanja v izobrazbi pri vseh 
treh skupinah. Med anketiranci je manj oseb z osnovnošolsko in srednješolsko izobrazbo 
in veliko več takšnih, ki imajo dokončano višješolsko izobrazbo ali več. Lahko rečem, da 

























6.3.2 REZULTATI O LOKACIJI OPRAVLJANJA DELA IN NJENIH RAZLOGIH 
Kraj opravljanja dela 
Pri kraju oz. občini opravljanja dela, sem dala na razpolago osem možnih odgovorov in 
možnost »drugo«. V graf številka 4 nisem vključila občine Trebnje in Črnomelj, saj ni bilo 
nobenega vprašanega, ki bi delo opravljal tam. 
Graf 4: Anketiranci po kraju opravljanja dela 
 
Vir: lasten, priloga 1 
Kot je videti iz grafa številka 4 največji odstotek vprašanih opravlja delo v občini bivanja – 
Novem mestu. Takoj za tem pa se uvršča Ljubljana. Po enega vprašanega imamo še v 
krajih Krško, Brežice, Šentjernej in Metlika, 8 % pa je takšnih, ki so obkrožili možnost 
»drugo«. Sem sodijo občine Kranj, Straža, Ivančna Gorica, Šmarješke Toplice in celo 
Koper ter terensko delo. V Šmarjeških Toplicah delo opravljajo 4 osebe, 2 osebi v Kranju, 
2 osebi v Ivančni Gorici, po ena oseba pa v Straži, Kopru in na terenu. Ni se čuditi 
dejstvu, da največ vprašanih, ki dela ne opravlja v domači občini, le-tega opravlja v 
Ljubljani. Portal EURES osrednjeslovensko regijo opiše kot regijo s pestro gospodarsko 
strukturo in kot največjo po številu gospodarskih družb in številu zaposlenih. V 
osrednjeslovensko regijo prihaja na delo največ dnevnih migrantov, predvsem iz Kranja, 
Trbovelj, Novega mesta, Kopra in Celja. 
Razlogi za opravljanje dela izven Mestne občine Novo mesto 
Vprašane, ki dela ne opravljajo v občini bivanja, sem vprašala, v kolikšni meri se strinjajo 
z navedenimi razlogi za opravljanje dela v drugi občini. Na razpolago so imeli deset 
možnih odgovorov in možnost »drugo«, kjer so lahko tudi sami napisali razlog/e za 

















Graf 5: Povprečne ocene razlogov za opravljanje dela izven občine bivanja 
 
Vir: lasten, priloga 1 
V grafu številka 5 so navedene trditve, ki so jih anketiranci ocenjevali z opisnimi ocenami 
od »sploh se ne strinjam« do »popolnoma se strinjam«. Zaradi lažje analize oz. računanja 
povprečja ocen sem odgovore pretvorila v ocene od 1 do 5, pri čemer 1 pomeni sploh se 
ne strinjam in 5 popolnoma se strinjam. Trditve so že razporejene od tiste z največjo 
oceno do tiste z najmanjšo. Anketiranci so imeli tudi možnost odgovora »drugo«, pri 
čemer so navedli naslednje razloge: reorganizacija oz. centralizacija v podjetju, 
preslepitev delavcev, da ni več delovnih mest v Novem mestu, delo vezano na prejšnjo 
zaposlitev v Novem mestu. Najboljšo oceno je dobil razlog »rad(-a) imam sedanjo službo, 
takoj za tem pa mu sledi trditev pomanjkanje delovnih mest v MO Novo mesto. Najslabše 
je ocenjen razlog zagotovljeno varstvo otrok, kar je nekoliko pričakovano, saj v Sloveniji 
ni običajno, da bi organizacije poskrbele za varstvo otrok njihovih zaposlenih. Prav tako pa 
imajo pri prostih mestih v vrtcih prednost tisti s stalnim bivališčem v občini, tako da imajo 
dnevni migranti le malo možnosti za varstvo otrok v občini opravljanja dela. 
6.3.3 UPORABA VRSTE PREVOZA NA DELO IN PORABLJENEGA ČASA 
Pogostost uporabe prevoza na delo 
Vse anketirance sem vprašala po vrsti prevoza na delo, kjer so se odločali med štirimi 
možnostmi: avtomobil – vozim sam, sopotnik v avtomobilu, avtobus, vlak in možnost 
»drugo«. Pri vsaki izmed možnosti so ocenili njeno pogostost uporabe. Pogostost uporabe 
posameznega prevoza na delo so anketiranci izražali z možnostmi: nikoli, včasih, manj 
pogosto, pogosto in največkrat. Za namen analize in pregleda ocen sem te možnosti 
odgovorov razdelila na ocene od 1 do 5, kjer 1 pomeni »nikoli« in 5 »največkrat«. 
Vprašani so imeli tudi možnost odgovora »drugo«, pri čemer so bili odgovori naslednji: 
organiziran prevoz, peš in kolo. Možnost kolesa ali pešačenja je seveda možna le pri 
krajših razdaljah (le anketiranci, ki delo opravljajo v MO Novo mesto), vendar tudi pri teh 
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Rad(a) imam sedanjo službo.
Pomanjkanje delovnih mest v MO NM.
Boljša plača in dodatki.
Zaradi položaja v službi.
Ker delam za priznano podjetje.
Boljša lokacija.
Uživam v vožnji/čas vožnje izkoristim za…
Imel sem sedanjo službo preden sem…




Graf 6: Ocena pogostosti uporabe prevoza na delo 
 
Vir: lasten, priloga 1 
Iz grafa številka 6 je lepo videti, da pri obeh skupinah anketirancev, močno vodi odgovor 
»avtomobil – vozim sam«. Glede na rezultate so očitno anketiranci še premalo seznanjeni 
o ostalih možnostih prevoza na delo in premalo okoljsko ozaveščeni, da bi se bolj pogosto 
odločili za drugačno obliko prevoza na delo. Bolj optimistični so rezultati pri možnosti 
»sopotnik v avtomobilu« pri migrantih. Izbira prevoza na delo je seveda odvisna od 
mnogih dejavnikov. Carr (2008) je razloge za izbiro vožnje na delo z avtomobilom 
posameznika preučeval med zaposlenimi v Ohio. To naj bi bilo zadovoljstvo z vožnjo, 
predsodki pred uporabo drugih načinov prevoza, fleksibilnost, stroški in čas. V primeru, da 
stroški prevoza na delo z avtomobilom dosežejo določeno raven, se spremeni tudi teža 
teh dejavnikov. V raziskavi Javida (2013) in ostalih soavtorjev je opisano, da samo cenejši 
javni prevoz še ni zagotovilo, da se bodo uporabniki avtomobilov odločili zanj. Zelo težko 
je namreč zagotoviti javni prevoz v takšni obliki, da bi lahko konkuriral v kakovosti z 
osebnim avtomobilom. V raziskavi Sandowe (2011), opravljene na Švedskem, javni prevoz 
uporablja le 14 % zaposlenih, 61 % pa je takšnih, ki za prevoz na delo uporablja 
avtomobil. Za ljudi, ki so sprejeli daljše razdalje prevoza na delo, je pomembno, da pot 
opravijo hitro, fleksibilno, udobno in ugodno. Z obstoječo infrastrukturo pa javni prevoz ne 
more ustrezati zahtevami vozačev. 
Anketiranci praktično niso navedli možnosti kolesa, kot načina prevoza na delo, ki je bil 
sicer mišljen pod možnostjo »drugo«. Za povečanje uporabe kolesa kot načina prevoza na 
delo, bi bilo potrebno poskrbeti z različnimi spodbudami. Dober primer oz. zgled je lahko 
Nizozemska. Z dolgo kolesarsko tradicijo, pozitivnim odnosom do kolesarjenja, dobro 
infrastrukturo ima Nizozemska najvišjo stopnjo uporabe koles na svetu. Vlada se zaveda 
pomena kolesarjenja, povezanih kolesarskih politik in spodbuja uporabo kolesa kot načina 
prevoza na delo, s tem da ponuja davčne ugodnosti delodajalcem, da si njihovi zaposleni 
lahko kupijo kolo brez davka na vsake tri leta do vrednosti 749 evrov. (Ministry of 
Transport v: The effect of work-related factors on the bicycle commute mode choice in 
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Uporaba javnega prevoza kot načina prevoza na delo je majhna, razlogov za to je seveda 
veliko. Dejstvo je, da javni prevoz predstavlja cenejšo obliko prevoza in da način plačila 
prevoznih stroškov zaposlenim lahko predstavlja spodbudo ali zavoro za večjo oz. manjšo 
uporabo. Za spremembo načina prevoza bi lahko bili zaposleni spodbujeni od lokalne 
skupnosti ali države npr. z davčnimi olajšavami, delodajalci pa bi morda v večji meri lahko 
organizirali skupne prevoze njihove zaposlene. Delodajalci bi si lahko stroške v zvezi s 
povračilom prevoza delavcem, v primerih ko je to mogoče, zmanjšali tudi s pavšalnimi 
mesečnimi vozovnicami Slovenskih železnic. Pozitivno za stran delavcev pa je v tem 
primeru tudi neomejena možnost uporabe vseh prog v Sloveniji, kar bi lahko izkoristili tudi 
za ostale izven službene poti. 
Poraba časa za prevoz na delo 
Naslednje vprašanje je anketirance razvrščalo glede na čas, ki ga porabijo za prevoz na 
delo. Ločeno po stolpcih imamo tiste, ki delo opravljajo v MO Novo mesto in migrante. 
Graf 7: Poraba časa za prevoz na delo 
 
Vir: lasten, priloga 1 
Graf številka 7 razvršča anketirance glede na čas, ki ga porabijo za prevoz na delo. Ker 
nam graf številka 6 jasno kaže veliko prednost avtomobila kot oblike prevoza na delo v 
primerjavi z ostalimi oblikami prevoza, rezultati prikazani v grafu številka 7 niso kakšno 
presenečenje. Pri migrantih največji delež predstavljajo tisti, ki porabijo za prevoz na delo 
od 41 do 60 minut. Rezultat je seveda posledica uporabe avtomobila, s katerim najhitreje 
opravijo prevoz na delo. Prav tako pa tudi čas prevoza na delo pri tistih, ki delo opravljajo 










































6.3.4 OPRAVLJANJE DELA PO DEJAVNOSTIH IN ODGOVORNOSTI 
Trenutno opravljanje dela po dejavnostih 
Vprašala sem jih po dejavnosti, v kateri trenutno opravljajo delo. Na voljo so imeli šest 
možnih odgovorov in možnost »drugo«. 
Graf 8: Dejavnosti, v katerih so anketiranci trenutno zaposleni 
 
Vir: lasten, priloga 1 
Kot je razvidno iz grafa številka 8 je največ vprašanih zaposlenih v javnih službah. Sledi 
jim kategorija trgovina, prodaja, storitve. Pri možnosti »drugo« so odgovorili: privatno 
podjetje, infrastruktura, gospodarstvo, administracija, računovodstvo, pri čemer bi se 
verjetno navedene odgovore dalo uvrstiti med možnosti odgovorov, ki so bili ponujeni. 
Največje odstopanje med migranti in tistimi, ki so zaposleni v Novem mestu, je pri 
kategoriji javne službe (zdravstvo, šolstvo, kultura, socialno varstvo). Migranti so v manjši 
meri zaposleni v javnih službah in v dejavnostih proizvodnje, montaže ter gradbeništva. 
Večje zaposlovanje migrantov je v dejavnostih trgovine, prodaje, storitev; v dejavnostih 
informacijske tehnologije, telekomunikacij in računalništva ter v dejavnostih finančništva, 
zavarovalništva ter nepremičnin.  
Vrsta dela glede na odgovornost 
Vsem anketirancem je bilo postavljeno vprašanje o vrsti dela, ki ga opravljajo glede na 
































Graf 9: Opravljanje dela glede na odgovornost 
 
Vir: lasten, priloga 1 
V grafu številka 9 imamo rezultate opravljanja dela glede na odgovornost, ki jo imajo 
zaposleni. Razlike med skupinama niso velike, je pa med vodstvenimi delovnimi mesti več 
tistih, ki so zaposleni v MO Novo mesto. Tu lahko rečem, da je morda v manjšem kraju 
oz. na manjšem trgu dela zaradi manjše konkurence, lažje napredovati na vodstvena 
delovna mesta. 
6.3.5 STROŠKI PREVOZA Z IN NA DELO 
Pokritje stroškov za prevoz na delo 
Zanimalo me je, ali vprašanim dodatek za prevoz na/z dela k plači, potne stroške pokrije. 
Možni so bili trije odgovori. 
Graf 10: Pokritje stroškov prevoza z/na delo 
 





































Kot je razvidno iz grafa številka 10, je med vsemi vprašanimi največ takšnih, ki jim 
dodatek k plači za prevoz na delo v celoti pokrije stroške v zvezi s prevozom. Če gledamo 
anketirance ločeno po skupinah, je dodatek za prevoz v večji meri urejen v skladu z 
zakonodajo oz. bolj v prid migrantom. Glede na to, da večina vprašalnih za prevoz na delo 
uporablja avtomobil, je logično, da je dodatek za prevoz na delo premalo za pokritje 
stroškov, ki so v veliki meri odvisni od najcenejšega javnega prevoza. 
Opravljanje trenutnega dela v primeru ukinitve dodatka za prevoz na delo 
Graf 11: Opravljanje dela ob ukinitvi dodatka za prevoz na delo 
 
Vir: lasten, priloga 1 
Glede na rezultate iz grafa številka 11 ukinitev dodatka k plači za prevoz na delo, ne bi 
imela velikega vpliva na odločitev za zamenjavo službe. Večina vseh vprašanih bi se še 
vedno vozila na delo, kljub ukinitvi dodatka za prevoz na delo. Zagotovo je tak rezultat 
tudi posledica trenutne situacije na trgu dela, kjer bi se marsikdo odpovedal deležu plače, 
le da obdrži trenutno delovno mesto. 
Glede na to, da v primeru daljše poti na delo to predstavlja tudi precejšen stroše,k bi 
lahko dejali, da so rezultati za migrante nadpovprečno dobri. Kar 45 % migrantov, ki delo 
opravljajo izven občine bivanja, bi trenutno delo opravljali tudi, če bi bil dodatek za prevoz 
na delo ukinjen. Financiranje prevoznih stroškov zaposlenih pri daljših razdaljah, 
predstavlja večji dodatni strošek tudi za delodajalca. Dodatek k plači, kot povračilo 
stroškov prevoza na in z dela, v večini primerov predstavlja ceno najcenejšega javnega 
prevoza, ki ga ima zaposleni na razpolago. Seveda to ne pomeni, da mora zaposleni to 
nameniti za javni prevoz. V večini primerov, ko to ne naredi (se npr. vozi na delo sam s 
svojim avtomobilom), mu seveda ta dodatek ne zadostuje za pokritje stroškov. Povračilo 
stroškov prevoza na delo predstavlja pozitivni socialni vidik, še posebej v gospodarski 
krizi, ko se je večini osnovna plača zmanjšala. Del Mistro (2012) razlaga, da obstaja 
mnogo dejavnikov, ki vplivajo na odločitev o kraju bivanja in opravljanja dela. Stroški 





















ostali faktorji kot so udobje, življenjski slog, status in ostale aktivnosti gospodinjstva. 
Pogosto so cone, kjer opravljajo delo drage, zato so gospodinjstva prisiljena, da živijo 
zunaj teh območij in v njih odhajajo le na delo. 
6.3.6 TEDENSKA PORABA DENARJA IN NETO MESEČNA PLAČA 
Tedenska poraba denarja v kraju opravljanja dela 
Vprašala sem jih tudi, kakšna je njihova tedenska poraba denarja v kraju opravljanja dela 
za malico, kosilo, razvedrilo, trgovino, storitve … 
Graf 12: Tedenska poraba denarja v kraju opravljanja dela 
 
Vir: lasten, priloga 1 
Graf številka 12 nam daje jasne rezultate o povprečnih vrednostih in mediani denarja, ki 
ga vprašani v obeh skupinah porabijo na teden v kraju opravljanja dela za različne 
namene (malica, kosilo, razvedrilo, trgovino, storitve …). Znesek tistih, ki ne delajo v 
Mestni občini Novo mesto, je manjši. Precejšnja razlika je med povprečno vrednostjo in 
mediano tistih, ki delajo v Mestni občini Novo mesto. Tu lahko vidimo, koliko denarja vsak 
dan migranti »pustijo« izven lastne občine. 
Neto mesečna plača anketiranih 
Vprašala sem jih po neto mesečni plači brez dodatkov za prevoz in prehrano. Tu so se 
uvrščali v pet skupin. Srednji razred je razred, kamor se uvršča povprečna neto mesečna 























Graf 13: Neto mesečna plača 
 
Vir: lasten, priloga 1 
Kot je razvidno iz grafa številka 13 so pri zadnjih dveh razredih plač v vodstvu migranti. 
To vprašanje še dodatno podkrepi resničnost rezultatov, saj se je trditev »boljša plača in 
dodatki«, kot razlog za opravljanje dela izven Mestne občine Novo mesto pri grafu številka 
5, izmed desetih trditev uvrstila na tretje mesto. 
6.3.7 DELOVNE IZKUŠNJE IN (NE)OPRAVLJANJE DELA V MO NOVO MESTO 
Delovne izkušnje po dejavnostih 
Anketiranci so bili vprašani po dejavnostih, v katerih imajo izkušnje. Možnih je bilo šest 
odgovorov in možnost »drugo«. Gre za enake dejavnosti, kot pri osmem vprašanju, kjer 
so odgovarjali le, v kateri dejavnosti opravljajo delo. Tu je bilo možnih več odgovorov, saj 
me je zanimalo, v kolikšni meri imajo vprašani izkušnje tudi v drugih dejavnostih. 
Graf 14: Delovne izkušnje po številu področij 
 













































V grafu številka 14 so vidni deleži po številu dejavnosti, v katerih imajo vprašani izkušnje. 
Ločeni so tisti, ki delajo v Novem mestu in migranti. Jasno je videti, da ima kar 50 % 
migrantov izkušnje v več kot eni dejavnosti, medtem ko imajo zaposleni v domači občini v 
večini – kar 73 % izkušnje z delom le v tisti dejavnosti, v kateri trenutno opravljajo delo. 
Tu bi lahko dejali, da iščejo osebe z izkušnjami v več dejavnostih delo drugje oz. izven 
kraja bivanja. 
Opravljanje primerljivega dela trenutnemu v domači občini 
Sledilo je vprašanje, ki je bilo namenjeno migrantom. Zanimalo me je, ali bi delo opravljali 
znotraj občine bivanja, če bi tu imeli na razpolago primerljivo delovno mesto.  
Graf 15: Opravljanje primerljivega dela trenutnemu v domači občini 
 
Vir: lasten, priloga 1 
Rezultati vprašanja, ki so prikazani v grafu številka 15, so jasni in nedvoumno kažejo na 
to, da bi zaposleni raje delali v domači občini, če bi le tu imeli na razpolago primerljivo 
delovno mesto trenutnemu. Med vsemi vprašanimi sta samo dva anketiranca odgovorila, 
da dela ne bi opravljala v Mestni občini Novo mesto tudi, če bi tukaj imela na razpolago 
primerljivo delovno mesto. Iz tega razloga nisem dodatno analizirala rezultatov na 18. 
vprašanje anketnega vprašalnika. Razlogi, s katerimi sta se popolnoma strinjala so: rad 
imam sedanjo službo, rad imam trenutno lokacijo delovnega mesta in zaradi manjše 
plače. 
Opravljanje neprimerljivega dela trenutnemu v domači občini 
Takoj za vprašanjem o opravljanju primerljivega dela v domači občini, me je zanimalo, ali 




















Graf 16: Opravljanje neprimerljivega dela trenutnemu v domači občini 
 
Vir: lasten, priloga 1 
Slika grafa številka 16 je v primerjavi z grafom številka 15 malce drugačna. Zaposleni bi 
še vedno v večini raje delali doma, tudi če tukaj ne bi imeli na razpolago primerljivega 
delovnega mesta, vendar se za to možnost niso odločili tako množično kot v primeru 
primerljivega delovnega mesta. 
Pripravljenost za delo v domači občini z manjšo neto plačo 
Tistim, ki so na prejšnje vprašanje odgovorili z »DA«, sem postavila dodatno vprašanje o 
tem, za koliko manjšo neto mesečno plačo bi delo opravljali v občini bivanja. Vemo, da 
denar ni edini motivator za delo, kljub temu pa je zelo močan. Imeli so možnost štirih 
odgovorov, pri čemer je imel prvi odgovor možnost »do« in četrti »več kot«. Širino 
razredov sem pretvorjeno v evre prilagodila glede na širino razredov in višino neto plač, ki 
so bili v anketnem vprašalniku, po katerem je povzet anketni vprašalnik te raziskave. 
Graf 17: Pripravljenost za delo z manjšo neto plačo v domači občini 
 



































Kot vidimo iz grafa številka 17 pripravljenost za delo z manjšo neto plačo pada z rastjo 
zneskov oz. višjega razreda, za katerega bi bili zaposleni še pripravljeni delati v domači 
občini. Za odgovor »več kot 350 EUR« se ni odločil nobeden izmed vprašanih. 
6.3.8 OSEBNO ZADOVOLJSTVO PRI DELU IN MOTIVACIJA 
Osebno zadovoljstvo pri delu  
Anketiranci so ocenjevali devet dejavnikov, ki se nanašajo na njihovo osebno zadovoljstvo 
pri delu. Dane dejavnike so ocenjevali s petimi opisnimi ocenami od »zelo nezadovoljen« 
do »zelo zadovoljen«. Zaradi lažjega prikaza v grafični obliki sem opisne ocene pretvorila 
v ocene od 1 do 5, pri čemer 1 pomeni »zelo nezadovoljen« in 5 »zelo zadovoljen«.  
Graf 18: Ocene zadovoljstva pri delu zaposlenih v MO Novo mesto in migrantov 
 
Vir: lasten, priloga 1 
V grafu številka 18 so dejavniki pri tistih, ki so zaposleni v MO Novo mesto, razvrščeni po 
povprečju ocen, pod njimi pa so ocene, ki pripadajo migrantom. Edini dejavnik, ki je 
dosegel oceno višjo od 4, je zadovoljstvo z delom, ki so ga s tako visoko oceno ocenili 
tisti, ki delajo v MO Novo mesto. Na drugo mesto so uvrstili zadovoljstvo s stalnostjo 
zaposlitve. Zadovoljstvo s plačo je na repu lestvice, slabše je ocenjeno le še vodstvo 
organizacije. Pri migrantih sta na prvih dveh mestih zadovoljstvo s sodelavci in z 
neposredno nadrejenim. Najslabši oceni pa si je prislužil status v organizaciji in možnosti 
za izobraževanje. V primerjavi z ocenami dejavnikov zadovoljstva tistih, ki delo opravljajo 
v MO Novo mesto, lahko rečemo, da sta si po ocenah različni prvi in zadnji dve mesti in 
da so dejavniki osebnega zadovoljstva kar dobro pomešani. Tudi zadovoljstvo s plačo se 
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z neposredno nadrejenim
z delovnimi pogoji (oprema, prostori)








Zadnje vprašanje je bila lestvica s posameznimi trditvami, pri katerih so vprašani izražali 
njihovo strinjanje oz. nestrinjanje. Trditve se nanašajo na motiviranost pri delu in so 
znotraj trditev razdeljene na tri dele: motivacijo in zavzetost, razvoj kariere in inovativnost 
in iniciativnost. Trditev je 16. 
Graf 19: Ocene motivacije zaposlenih v MO NM in migrantov 
 

































1 2 3 4 5
Pripravljen(a) sem na dodaten napor, kadar se to
pri delu zahteva.
Za svoje delo sem zavzet(a).
V naši organizaciji so postavljene zelo visoke
zahteve glede delovne uspešnosti.
V organizaciji se pričakuje, da predloge za 
izboljšave dajejo vsi – ne le naši vodje.
Pripravljen(a) sem prevzeti tveganje za uveljavitev
svojih pobud.
Vzpodbujen(a) sem k samoiniciativnosti in
samostojnosti.
Zaposleni v naši organizaciji se zavedamo nujnosti
sprememb.
Zadovoljen sem z dosedanjim osebnim razvojem v
organizaciji.
V naši organizaciji se ceni dobro opravljeno delo.
Zadovoljen sem z informiranostjo v organizaciji.
Napake med preskušanjem novih načinov dela so v
naši organizaciji sprejemljive.
Kriteriji za napredovanje so jasni vsem zaposlenim
Dober delovni rezultat se v naši organizaciji hitro
opazi in je pohvaljen.
Naši vodilni vzgajajo svoje naslednike.
Zaposleni na vseh nivojih imamo realne možnosti
za napredovanje.
Imamo sistem napredovanja, ki omogoča, da




V grafu številka 19 vidimo posamezne ocene trditev dejavnikov motivacije za tiste, ki so 
zaposleni v MO Novo mesto, padajoče po povprečnih ocenah, pod njimi pa so povprečne 
ocene dejavnikov migrantov. Pri tistih, ki so zaposleni v MO Novo mesto močno vodita 
trditvi »Pripravljen(a) sem na dodaten napor, kadar se to pri delu zahteva« in »Za svoje 
delo sem zavzet(a)«, ki sta tudi edini dve trditvi, ki sta dosegli oceno višjo od 4. Ocene 
motivacije so sicer kar visoke, pri zaposlenih v občini Novo mesto se le zadnje tri uvrščajo 
pod oceno 3 – »neodločen(a)«. Prvi dve trditvi motivacije sta tudi pri migrantih ocenjeni z 
oceno višjo od 4 in gre za enaki trditvi, le da imata zamenjani vrstni red. Gledano skupno, 
so ocene motivacije, tu malenkost slabše kot pri tistih, ki so zaposleni znotraj Mestne 
občine Novo mesto. 
6.4 INTERPRETACIJA OBDELANIH PODATKOV 
Raziskava dnevne mobilnosti med zaposlenimi prebivalci Mestne občine Novo mesto in 
njenim vplivom, je razdeljen v tri dele. V prvem so prikazani rezultati anketnega 
vprašalnika za obe skupini vprašanih primerjalno in grafično. Znotraj te obrazložitve 
rezultatov je drugi del, ki predstavlja mednarodno primerjavo. Primerjani so le migranti – 
tisti, ki živijo v Novem mestu in se na delo vozijo izven Novega mesta z migranti raziskave 
v zvezni državi ZDA Illionis v okrožjih Bonne in Winnebago. Ta primerjava je bila izvedena, 
ker se je lahko zaradi delnega povzetja anketnega vprašalnika po tej raziskavi, lahko 
primerjalo kar največ vprašanj oz. lastnosti migrantov. Tretji del raziskave, ki pa sledi še v 
nadaljevanju, pa obsega dve hipotezi, ki sta bili preverjani s pomočjo analize anketnega 
vprašalnika.  
Po delih analize, ki je bila obdelana na podlagi anketnega vprašalnika, se bom pri 
določenih še dodatno ustavila in jih utemeljila oz. pokomentirala.  
Za začetek ugotovitev in razlage pridobljenih rezultatov bom najprej potegnila 
vzporednico moje raziskave z Boletom (2011), kjer  velja analiza za celotno območje 
Slovenije. Po njegovih ugotovitvah je povprečen slovenski dnevni migrant moški s 
srednješolsko izobrazbo, ki prebiva 15 do 30 minut od kraja dela. Na delo največkrat 
potuje sam v avtomobilu.  
Choiejit in Teungfung (2005) sta v raziskavi opravljeni v Bangkoku ugotovila, da opravijo 
višje izobraženi zaposleni daljše razdalje za prevoz na delo kot nižje izobraženi. Podobno 
je ugotovila tudi Sandowa (2011) na Švedskem, ki je poleg višje izobrazbe navedla še 
moške z višjimi plačami, ki so zaposleni v zasebnem storitvenem sektorju.  
Pri moji raziskavi pa je povprečen migrant MO Novo mesto ženska s srednješolsko 
izobrazbo, ki prebiva 41 do 60 minut od kraja dela. Za prevoz na delo pa največkrat 
potuje sama v avtomobilu. Rezultati so si kar podobni, s tem da na tem mestu dodajam, 
da razlika med spoloma v dnevnem migriranju ni bila velika, kljub dejstvu, da je anketni 
vprašalnik rešilo veliko večje številko žensk kot moških. Že med samim anketiranjem sem 
namreč pri fizičnem razdeljevanju anketnih vprašalnikov med prijatelji in znanci opazila 
višje zanimanje žensk za reševanje. Podoben rezultat sem zato pričakovala tudi pri 
elektronskem reševanju, ki sem ga tekom poteka spremljala in ugotavljala »delne« 
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rezultate. Pri izobrazbi vprašanih, sicer kar močno vodijo tisti, ki imajo doseženo 
srednješolsko izobrazbo, pa vendar so v povprečju anketiranci moje raziskave v primerjavi 
z delovno aktivnimi prebivalci Mestne občine Novo mesto bolje izobraženi. Starostna 
struktura anketirancev sodi prav v sredino, saj je največ vprašalnih obkrožilo razred od 35 
do 44 let. Od tega razreda sta bila še dva nižja in dva višja razreda. 
Največje število anketirancev delo opravlja znotraj občine bivanja. Rezultat je bil seveda 
pričakovan, bolj pa me je tu zanimalo, kje opravljajo delo tisti, ki se vozijo na delo izven 
meja občine. Tu so imeli možnost izbire še sedmih drugih občin ter dodatno možnost 
»drugo«. Največ zaposlenih izven meja občine se na delo vozi v Ljubljano. Sledila je 
možnost »drugo«, kjer so bile izbrane občine: Kranj, Straža, Ivančna Gorica, Šmarješke 
Toplice in celo Koper ter terensko delo. Straža in Šmarješke Toplice bi še pred leti sodili 
med Mestne občino Novo mesto, vendar sta se odcepili in postali lastni občini. Štiri osebe 
se tako na delo vozijo v občino Šmarješke Toplice, najverjetneje je njihov delodajalec 
zdravilišče oz. Terme Krka; ena oseba pa se na delo vozi v občino Straža. 
Samo za tiste, ki dela ne opravljajo v občini bivanja, je bilo postavljeno vprašanje o 
razlogih. Postavljenih je bilo deset trditev, ki so jih vprašani ocenjevali z ocenami od 
»sploh se ne strinjam« do »popolnoma se strinjam«. Najboljšo oceno je dobil razlog 
»rad(a) imam sedanjo službo«, takoj za tem pa sledi trditev »pomanjkanje delovnih mest 
v MO Novo mesto«. Iz tega lahko sklepamo, da so migranti zadovoljni z delom, ki ga 
trenutno opravljajo. Tudi rezultati vprašanja o neto mesečni plači kažejo na to, da imajo 
le-to višjo tisti, ki se na delo vozijo izven meja občine. Pri obeh zgornjih razredih 
postavljenih za zneske plač namreč dosegajo višji odstotek migranti. Najslabše je ocenjen 
razlog zagotovljeno varstvo otrok, kar je nekoliko pričakovano, saj v Sloveniji še ni 
običajno, da bi organizacije poskrbele za varstvo otrok njihovih zaposlenih. Prav tako pa 
imajo pri prostih mestih v vrtcih prednost tisti, s stalnim bivališčem v občini, tako da imajo 
dnevni migranti le malo možnosti za varstvo otrok v občini opravljanja dela. Razlog za 
slabo ocene te trditve pa je lahko tudi v tem, da ne potrebujejo več varstva otrok. Med 
migranti Novega mesta je namreč 40 % takšnih, ki sodijo v starostni razred od 45 do 54 
let. Vprašani so imeli tudi možnost odgovora »drugo«. Iz napisanih odgovorov sem 
nekako zaslutila njihovo nezadovoljstvo, saj so kazali na neprostovoljno menjavo 
delovnega mesta. Njihovi odgovori so bili: reorganizacija oz. centralizacija v podjetju, 
preslepitev delavcev, da ni več delovnih mest v Novem mestu, delo vezano na prejšnjo 
zaposlitev v Novem mestu. 
Naj namenim nekaj besed prevozu na delo. Rezultati kažejo, da vprašalni v največji meri 
uporabljajo avtomobil kot vrsto prevoza delo in se javnega prevoza zelo malo poslužujejo. 
To še dodatno potrjujejo rezultati o času porabljenem za prevoz na delo, kjer močno 
vodita odgovora »do 20 minut« in »od 41 do 60 minut«. Prvi velja za tiste, ki delo 
opravljajo v domači občini, drugi pa seveda za tiste, ki se na delo vozijo drugam. Kaj 
lahko skupnost oz. države naredi, da bi se ljudje bolj pogosto odločali za javni prevoz in 
razbremenili okolje ter zmanjšali negativne posledice? Fokus društvo za sonaraven razvoj 




s kratkim reklamnim sporočilom, ki se prikazuje med drugim tudi v kinodvoranah. V Belgiji 
dnevno časopisje redno poziva prebivalstvo k javni obravnavi katerega od nezaželenih 
učinkov prometa. Sama se kot migrant ne čutim posebno nagovorjena k zmanjšanju 
uporabe osebnega avtomobila in povečane uporabe javnega prevoza. Še največja reklama 
oz. spodbuda se mi zdijo reklamni napisi na avtobusih LPP, ki so na nek način oglasi za 
povečano uporabo LPP-ja, poleg tega pa lahko tudi dodatno vplivajo na zavest 
posameznika, da premisli o načinu prevoza, čeprav npr. ni uporabnik LPP-ja. 
V javnosti so bile že ideje o ukinitvi dodatka za prevoz na delo, ki je pri nas zakonsko 
urejen. Med vsemi vprašanimi v moji raziskavi je največ takšnih, ki jim dodatek k plači za 
prevoz na delo v celoti pokrije stroške v zvezi s prevozom. Če gledamo anketirance 
ločeno, je dodatek za prevoz v večji meri urejen v skladu z zakonodajo oz. bolj v prid 
tistih zaposlenih, ki delo opravljajo izven občine bivanja. V primeru, da bi bil dodatek za 
prevoz na delo ukinjen, bi se še vedno veliko anketirancev vozilo na trenutno delovno 
mesto. Zagotovo je tak rezultat tudi posledica trenutne situacije na trgu dela, kjer bi se 
marsikdo odpovedal deležu plače, le da obdrži trenutno delovno mesto. 
Da vožnja na delo ni priljubljena, čeprav migranti sodijo v višje razrede po višini neto 
mesečne plače, kažejo tudi rezultati o možnosti opravljanja primerljivega delovnega mesta 
v domači občini. Zaposleni bi raje delali v domači občini, če bi le tu imeli na razpolago 
primerljivo delovno mesto trenutnemu. Tudi, če v domači občini ne bi imeli na razpolago 
primerljivega delovnega mesta, bi se še vedno v večini raje odpovedali vsakodnevni dolgi 
vožnji na delo in delali za nižjo neto mesečno plačo. Migranti so bili vprašani tudi za koliko 
manjšo plačo bi delo še opravljali v občini bivanja. Pripravljenost za delo v domači občini 
je seveda padala z višanjem zneskov oz. razredov manjše plače, ki bi jo posledično 
prejemali. Denar oz. višina plače je še vedno dovolj dober motivator, ko se posameznik 
odloča o kraju opravljanja dela.  Pri neto mesečni plači, kot je bilo že omenjeno, pri obeh 
najvišjih razredih vodijo migranti. To še dodatno podkrepi trditev o razlogih za opravljanje 
dela izven občine, saj je bil razlog »višja plača« izmed desetih trditev uvrščena na tretje 
mesto. 
Obema skupinama vprašanih je bilo postavljeno vprašanje o tedenski porabi denarja v 
kraju opravljanja dela za različne namene. Vpisovali so zneske, pri čemer sem tu 
izračunala povprečje zneskov in mediano. Mediana zneskov med skupina se razlikuje za 
20 €; tisti, ki delajo v Novem mestu porabijo na teden 50 €, migranti pa 30 €. Če 
gledamo, da to so zneski tedenske porabe niso visoki, saj so lahko praktično porabljeni le 
za malico oz. kosilo. Vsekakor pa so to zneski, ki jih posamezni migrant »pusti« izven 
svoje občine vsak teden. 
V uvodu sem napisala, da bom glede na zaposljivost vprašanih, ki delo opravljajo v Mestni 
občini Novo mesto in razliko med migranti, analizirala kakšne vrste podjetij oz. delovnih 
mest primanjkuje v Novem mestu. Dejavnosti, v katerih so migranti zaposleni v manjšem 
obsegu kot ostali zaposleni, ki živijo v Mestni občini Novo mesto, so javne službe 
(zdravstvo, šolstvo, kultura, socialno varstvo) in pa dejavnosti proizvodnje, montaže in 
gradbeništva. Dejavnosti, v katerih so migranti bolj zaposleni so: trgovina, prodaja, 
63 
 
storitve, informacijske tehnologije, telekomunikacije, računalništvo ter dejavnosti 
prevozništva, distribucije in skladiščenja. Največja razlika pri dejavnosti, v kateri so v večji 
meri zaposleni migranti je finančništvo, zavarovalništvo in nepremičnine. Migranti v teh 
dejavnostih si težje najdejo zaposlitev v domači občini in zato so si delo primorani poiskati 
v drugih občinah oz. izven kraja bivanja. Migranti imajo v primerjavi s tistimi, ki delo 
opravljajo znotraj občine, tudi izkušnje z delom v več dejavnostih. Ravno polovica je 
takšnih, ki imajo poleg izkušenj z delom v dejavnosti, ki jo trenutno opravljajo, izkušnje še 
eni ali več dejavnosti. Pri tistih, ki delajo znotraj občine, rezultat ni tako dober. Skoraj 73 
% je takšnih, ki imajo izkušnje le v dejavnosti, v kateri trenutno opravljajo svoje delo. 
Lahko bi rekli, da je tudi to razlog za migriranje na delo izven občine bivanja, saj lahko 
delo izkušenejši dobijo prej izven kraja bivanja. 
Postavljeno so imeli tudi vprašanje o tem, kakšno vrsto dela opravljajo glede na 
odgovornost: vodstveno ali nevodstveno. Zaposlenih na vodstvenih delovnih mestih je več 
tistih, ki delo opravljajo znotraj občine Novo mesto. Razlika sicer ni velika, dobrih 10 
odstotnih točk. Sama bi boljši rezultat v prid tistih, ki delajo v Novem mestu, pripisala 
temu, da imajo manjšo konkurenco na delovnem mestu. Manjši trg dela omogoča, da se 
posameznik lažje oz. hitreje spopade s konkurenco in zaseda višje oz. vodstvene položaje 
na delovnem mestu. 
Zadnji dve vprašanji anketnega vprašalnika sta se nanašali na osebno zadovoljstvo pri 
delu in motivacijo. Pri osebnem zadovoljstvu pri delu je bilo devet dejavnikov, pri katerih 
so anketiranci ocenjevali posamezne dejavnike zadovoljstva od ocene »zelo 
nezadovoljen« do »zelo zadovoljen«. Pri tistih, ki delo opravljajo znotraj občine bivanja, 
sta bila najbolje ocenjena zadovoljstvo z delom in zadovoljstvo s stalnostjo zaposlitve. 
Slabo je bila ocenjena plača, slabšo oceno je dobilo le še vodstvo organizacije. Tudi pri 
migrantih plača ni dosegala najvišjih ocen, vseeno pa se je po ocenah migrantov uvrstila 
dve mesti višje. Na prvih dveh mestih pri migrantih sta zadovoljstvo s sodelavci in z 
neposredno nadrejenim. Najslabši oceni pri migrantih pa si je prislužil status v organizaciji 
in možnosti za izobraževanje. Ocene zadovoljstva posameznih dejavnikov, ki vplivajo na 
celotno zadovoljstvo pri delu, sta pri skupinah anketirancev kar precej pomešane. Lahko 
rečemo, da je posamezna skupina anketirancev zadovoljna oz. nezadovoljna z različnimi 
dejavniki, ali pa jim je različna pomembnost le-teh.  
Pri zadnjem vprašanju so ocenjevali 16 posameznih trditev motiviranosti. Gledano skupno 
vseh 16 trditev so ocene višje pri tistih, ki delo opravljajo znotraj občine. Le tri trditve so 
namreč ocenjene slabše od ocene 3 – neodločen(a). Pri migrantih je takšnih trditev pet. 
Edini dve oceni, ki sta si pri obeh skupinah anketirancev prislužili oceno boljšo od 4, sta 
bili »Pripravljen(a) sem na dodaten napor, kadar se to pri delu zahteva« in »Za svoje delo 
sem zavzet(a)«. To je zanimiva ugotovitev, saj sta se izmed 16-ih trditev, ravno ti dve pri 
obeh skupinah vprašanih uvrstili na prvi dve mesti. Pri tistih, ki delo opravljajo znotraj 
občine bivanja, je bila na prvem mestu trditev »Pripravljen(a) sem na dodaten napor, 
kadar se to pri delu zahteva«, pri migrantih pa je bila na prvem mestu trditev »Za svoje 
delo sem zavzet(a)«. Ni pa bila to edina velika podobnost ocen pri obeh skupinah. 
Najslabšo oceno oz. zadnje mesto pri obeh skupinah je zasedla trditev »Imamo sistem 
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napredovanja, ki omogoča, da najboljši zasedajo najboljše položaje«. Vsekakor vprašani 
niso zadovoljni s sistemom napredovanja v njihovi organizaciji oz. so mnenja, da najboljši 
zaposleni ne zasedajo najboljše položaje. 
6.4.1 MEDNARODNA PRIMERJAVA 
Primerjavo rezultatov raziskave bom primerjala z raziskavo Pathfindersa narejeno v zvezni 
državi Illionis v okrožjih Bonne in Winnebago. Tu je bila narejena telefonsko, sama pa 
sem jo opravila pretežno v elektronski, delno pa tudi v fizični obliki. Zaradi preglednosti 
podatkov oz. ugotovitev sem le-te uvrstila v tabelo, pod njo pa so obrazložitve posamezne 
postavke. Primerjava je narejena pri vprašanjih oz. rezultatih, ki jih je bilo moč primerjati, 
pri čemer sem si npr. pomagala tudi s pretvorbo valut – evre v dolarje. 
Tabela 2: Primerjava migrantov okrožij Bonne in Winnebago in MO Novo mesto 
Dejstva o migrantih Bonne in Winnebago Migranti Novega mesta 
Spol 
- 36 % žensk 
- 54 % moških 
- 10 % brez odgovora 
- 53 % žensk 
- 48 % moških 
Starost od 45 do 54 let (v 37 %) od 45 do 54 let (v 40 %) 
Višješolska ali višja 
izobrazba 
36% 50 % 
Delež migrantov med 
vsemi zaposlenimi 
26 % 30 % 
Občina z največ zaposlitev Cook – 20% Ljubljana – 19% 
Razlogi za delo izven 
občine bivanja, razvrščeni 
po ocenah                   
1.  boljša plača in dodatki 
2.  pomanjkanje delovnih 
mest v občini 
3.  rad(a) imam sedanjo  
službo 
4.  boljša lokacija 
5.  ker delam za priznano   
podjetje 
6.  zaradi položaja v službi 
7.  ker delo vključuje 
potovanja (stranke so 
izven delovnega okolja) 
8.  zagotovljeno varstvo 
otrok 
9.  uživam v vožnji/čas 
vožnje izkoristim za  
relaksacijo 
10. imel sem sedanjo službo 
preden sem živel v sedanji 
občini 
1. rad(a) imam sedanjo 
službo 
2. pomanjkanje delovnih 
mest v občini 
3. boljša plača in dodatki 
4. zaradi položaja v službi 
5. ker delam za priznano 
podjetje  
6. boljša lokacija 
7. uživam v vožnji/čas vožnje 
izkoristim za relaksacijo 
8. imel sem sedanjo službo 
preden sem živel v 
sedanji občini 
9. ker delo vključuje 
potovanja (stranke so 
izven delovnega okolja) 





Prevoz na delo10 
- avtomobil – vozim 
sam – 81 % 
- sopotnik v avtomobilu 
– 10 % 
- drugo – 9 % 
- avtomobil –vozim 
sam – 3,73 
- sopotnik v avtomobilu 
– 3,00 
- drugo – 1,24 





javne službe (zdravstvo, 
šolstvo, kultura, socialno 
varstvo) 
Tedenska poraba denarja 
v kraju opravljanja dela ( 
malica, kosilo, razvedrila, 
trgovina, storitve …) 
34,97 $ mediana 
30 € ali 36,66$ mediana 
39,75 € povprečje 
Zaposlitev znotraj občine, 
v primeru primerljivega 
delovne mesta 
73 % 95 % 
Zaposlitev znotraj občine 






Za koliko manjšo neto 
plačo bi opravljali 
neprimerljivo delovno 
mesto znotraj občine 
bivanja? 
- do 1.000$ - 49 % 
- od 1.000 do 5.000 $ - 
15 % 
- od 5.000 do 10.000 $ 
- 19 % 
- več kot 10.000 $ - 10 
% 
- niso odgovorili – 7 % 
- do 35 € - 46 % 
- od 35 do 175 € - 42 
% 
- od 175 do 350 € - 12 
% 
- več kot 350 € - 0 % 
Vir: The Pathfinders (2007) in lasten 
Po spolu so migranti v tuji raziskavi v večini moški, medtem ko pri moji raziskavi ženske 
vodijo za štiri odstotne točke. Glede na celotno populacijo vprašanih lahko rečem, da je 
precejšen delež ženskih migrantk, ker sem imela v celotni raziskavi kar 70 % žensk. Kot 
sem predhodno že omenila sem pri samem anketiranju opazila večje zanimanje žensk za 
reševanje, tako da sem pridobila pretežni delež anketnih vprašalnikov rešenih s strani 
ženskega spola. 
Pri vprašanju o starosti so bili razredi, pri čemer so migranti v obeh raziskavah v 
največjem deležu obkrožili možnost od 45 do 54 let. Pri tuji raziskavi je ta razred obkrožilo 
37 % migrantov, pri moji raziskavi pa malce več – 40 %. Lahko rečemo, da imamo v obeh 
skupinah praktično enako stare migrante. Tu je možna razlaga rezultatov kot določenih 
ugotovitev v literaturi o dnevni mobilnosti. Populacija v tej starostni skupini ima namreč že 
urejeno družinsko življenje in starejše otroke, tako da se v večji meri odloča za 
                                                          
10 V prvem stolpu so rezultati vrste prevoza na delo v odstotkih, medtem ko so v drugem stolpcu 
prikazane ocene pogostosti uporabe določnega prevoza (glej obrazložitev v nadaljevanju besedila). 
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vsakodnevno premagovanje daljših razdalj do delovnega mesta. Mlajši zaposleni si dom 
ustvarijo ali bližje delovnemu mestu, ali pa se v manjši meri odločajo za dnevno 
migriranje. 
Pri tuji raziskavi so pri izobrazbi potegnili ločnico pri višješolski izobrazbi ali več. Zabeležili 
so 36 % migrantov z višješolsko izobrazbo ali več, medtem ko imam pri svoji raziskavi 
med migranti kar 50 % takšnih. Glede na te rezultate lahko rečem, da so migranti Novega 
mesta precej bolje izobraženi. 
V obravnavanih okrožjih Bonne in Winnebago je 26 % takšnih zaposlenih, ki živijo znotraj 
območja, na delo pa se vsakodnevno vozijo izven njega oz. v sosednje občine. Sama sem 
imela delež takšnih zaposlenih 30 %. Največji delež izmed teh 30 % je pripadal tistim, ki 
se na delo vsakodnevno vozijo v Ljubljano. Teh vozačev je bilo skoraj 19 %. Če potegnem 
mednarodno vzporednico opazim praktično enak rezultat. Tam je bilo skoraj 20 % tistih, 
ki so se na delo vozili v okrožje Cook, ki je s tem občina oz. okrožje, v katero se zaposleni 
najpogosteje vozijo na delo. 
Razlogov, zakaj dela ne opravljajo v občini bivanja, so imeli vprašani na razpolago deset. 
Pri tuji raziskavi so se opredelili za en izmed navedenih razlogov. Sama sem vprašalnik 
prilagodila, da so vprašani ocenili vseh deset trditev z ocenami od »sploh se ne strinjam« 
do »popolnoma se strinjam«. Za potrebe analize sem te odgovore pretvorila v ocene od 1 
do 5, pri čemer 1 pomeni »sploh se ne strinjam« in 5 »popolnoma se strinjam. Na tak 
način sem dobila povprečne ocene za posamezne trditve, ki sem jih nato razvrstila v 
lestvico od najbolje ocenjene do najslabše ocenjene trditve. V tabeli lahko vidimo 
primerjavo med ocenami tuje in moje raziskave po mestih uvrstitve posameznih razlogov 
za neopravljanje dela v domači občini. Na prva tri mesta so se uvrstili enaki razlogi, pri 
čemer sta samo zamenjana odgovora »boljša plača in dodatki«, ki je pri moji raziskavi na 
tretjem mestu in »rad(a) imam sedanjo službo«, ki je pri tuji raziskavi na tretjem mestu, v 
moji pa na prvem. Razlog »pomanjkanje delovnih mest v občini« se je pri obeh raziskavah 
uvrstil na drugo mesto. Tu lahko pripomnim, da se očitno pri tako različnih krajih in 
okoliščinah, na podlagi te primerjave, dnevni migranti očitno soočajo z zelo podobnimi 
situacijami in problemi. 
Rezultati o uporabi prevoznega sredstva na delo ne moremo direktno primerjati. Po 
mestih, ki jih zasedajo možnosti avtomobil – vozim sam, sopotnik v avtomobilu in ostalo,  
se pri obeh raziskavah mesta po pogostosti razvrstijo v omenjenem vrstnem redu. V tabeli 
imamo pri tuji raziskavi odstotke po uporabi, medtem ko so pri moji raziskavi povprečne 
ocene. Ocene sem dobila, ko sem pretvorila pogostost odgovorov za posamezne možnosti 
prevoza v ocene od 1 do 5, pri čemer 1 pomeni »nikoli« in 5 »največkrat«. Vsekakor pa 
lahko rečem, da je v obeh primerih uporaba avtomobila oz. možnost »avtomobil-vozim 
sam« krepko na prvem mestu. 
Za prevoz na delo porabijo v okrožju Bonne in Winnebago v povprečju 46 minut. Pri svoji 
raziskavi sem čas, ki ga porabijo za prevoz na delo razdelila v šest razredov. Pri migrantih 
Novega mesta je največji delež dosegel razred od 41 do 60 minut, kamor se uvršča tudi 
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rezultat tuje raziskave o povprečnem času vožnje na delo. Več kot polovica migrantov 
Novega mesta se je za potreben čas prevoza na delo uvrstila v razred od 41 do 60 minut. 
Tu je še dodatno potrjeno dejstvo, da je avtomobil najbolj pogosto uporabljen prevoz na 
delo, saj bi se sicer v večji meri uvrščali v višje razrede, ker bi za prevoz na delo z drugimi 
sredstvi potrebovali več časa. 
Pri dejavnostih, v katerih so vprašani trenutno zaposleni je bilo šest možnih odgovorov. 
Pri tuji raziskavi so migranti v večini zaposleni v proizvodnji, medtem ko so migranti 
Novega mesta v javnih službah (zdravstvo, šolstvo, kultura, socialno varstvo). Glede na 
deleže zaposlenih v najpogostejši dejavnosti je tukaj precejšnja razlika. Delež migrantov 
Novega mesta, ki delo najpogosteje opravljajo v javnih službah je 30 %, medtem ko je 
prvo mesto pri tuji raziskavi zasedla proizvodnja v 15 %.  
Na vprašanje o tedenski porabi denarja v kraju opravljanja dela za različne namene 
(malica, kosilo, razvedrila, trgovina, storitve) so anketiranci odgovarjali z zneski. Mediana 
pri tuji raziskavi je bila 34,97 $, medtem ko je bila pri moji raziskavi 39,75 € oz. 
pretvorjeno v dolarje 36,66 $.  Tudi povprečje zneskov pri moji raziskav ni preveč 
odstopal od rezultata mediane, ta je bil 39,75 €. Tudi pri porabi denarja v kraju 
opravljanja dela so si navade migrantov oz. rezultati po raziskavah zelo podobni.  
V obeh raziskavah sta bili postavljeni vprašanji o opravljanju dela v domači občini v 
primeru primerljivega ali neprimerljivega delovnega mesta. Pri tuji raziskavi je delež tistih, 
ki bi delo opravljali v domači občini, če bi tam imeli primerljivo delovno mesto 73 %. 
Sama sem zabeležila podatek 95 %. Samo dve osebi oz. 5 % vprašanih migrantov ne bi 
delalo v Novem mestu, tudi če bi imeli na razpolago primerljivo delo, ki ga opravljajo 
trenutno. Če pa bi imeli na razpolago v domači občini neprimerljivo delovno mesto 
trenutnemu, bi v tuji raziskavi delovno mesto zamenjalo 47 %, medtem ko bi se za delo v 
Novem mestu po moji raziskavi odločilo 65 % vprašanih. Lahko rečem, da je navezanost 
na domači kraj v moji raziskavi bistveno večja, saj bi vprašani v večji meri opravljali delo v 
domači občini, tudi če bi za to imeli neprimerljivo delovno mesto.  
Za tiste, ki so odgovorili, da bi delo opravljali znotraj občine bivanja, tudi če to ne bi bilo 
primerljivo trenutnemu, je sledilo vprašanje o znesku manjše plače, ki bi jo v tem primeru 
sprejeli. Zneski pri tuji raziskavi se seveda razlikujejo z mojimi, vendar lahko potegnemo 
smernico, ker so postavljeni prav tako štirje razredi, ki so pri moji raziskavi izračunani na 
podlagi razlik med razredi in razmerji oz. razredov plač tuje raziskave. Najnižji znesek, 
katerega bi bili še pripravljeni sprejeti, je pri obeh raziskavah podoben – pri tuji v 49 %, 
pri moji raziskavi pa 46 %. Naslednja dva razreda sta po odgovorih praktično obrnjena. V 
drugem razredu bi pri tuji raziskavi manjšo plačo sprejelo 15 % vprašalnih, medtem ko bi 
se migranti Novega mesta za razred od 35 do 175 € nižjo plačo odločili v 42 %. V tretji 
skupini je rezultat zopet podoben – tuja raziskava 19 %, za razred od 175 do 350 € nižjo 
plačo pa bi se v moji raziskavi odločili v 12 %. Tukaj bi se odločitve o nižjih plači za delo v 
občini Novo mesto končale, saj ni nobeden od vprašanih izbral višjega zneska, za katerega 
bi bil še pripravljen zamenjati delo in ga opravljati v domači občini. V okrožjih Bonne in 
Winnebago  pa je 10 % takšnih, ki bi na letni ravni delali tudi za 10.000 $ manj kot delajo 
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sicer, le da bi delali v domačem kraju. Izračunano primerljivo zneskom mesečne plače pri 
moji raziskavi in razredov, ki so bili postavljeni za odločitve o delu za manjšo plačo v 
domači občini, bi to pri moji raziskavi pomenilo več kot 350 € manjšo mesečno plačo. Tak 
znesek pa se je vsem vprašanim migrantom zdel previsok, da bi zaradi njega menjali 
delovno mesto izven občine za tistega znotraj občine. 
6.5 PREVERJANJE HIPOTEZ 
Hipoteza 1:  Dnevni migranti Novega mesta so zaposleni z visokimi kompetencami, ki 
imajo v domači občini premajhne zaposlitvene možnosti.  
Prva hipoteza se deli na dva dela. V prvem delu so izmerjene kompetence, ki jih imajo 
vprašani zaposleni. Lastnosti kompetentnega zaposlenega, ki sem jih preko literature 
opredelila v prvem delu naloge, sem izmerila s pomočjo odgovorov na anketni vprašalnik. 
Preverjala sem štiri podhipoteze, pri čemer sem postavila pogoj za potrditev prvega dela 
prve hipoteze, da so vsaj tri izmed njih potrjene. Prva podhipoteza se nanaša na 
izobrazbo in bo potrjena v primeru, da so migranti bolje izobraženi kot ostali zaposleni 
znotraj občine Novo mesto. Druga se nanaša na znanje oz. izkušnje in bo potrjena v 
primeru, da ima vsaj polovica migrantov izkušnje vsaj še v eni dejavnosti poleg tiste, v 
kateri je trenutno zaposlen. Tretja podhipoteza se nanaša na zadovoljstvo pri delu. Za 
potrditev te podhipoteze so pogoj posamezne ocene dejavnikov zadovoljstva pri delu, pri 
čemer mora biti vsaj polovica dejavnikov ocenjena z oceno višjo od 3, ki pomeni srednje 
zadovoljen. Zadnja podhipoteza pa bo preverjala motivacijo, za katero prav tako velja, da 
mora biti vsaj polovica dejavnikov motivacije ocenjena z oceno višjo od 3, ki pomeni 
srednje zadovoljen. Pri prvi je bil opravljen Mann-Whitney test, pri drugi binomialni test, 
pri tretji in četrti pa enovzorčni t-test. Izračuni so priloženi v prilogi.  
Za preverjanje drugega dela hipoteze, kjer bom ugotavljala ali so zaposlitvene možnosti v 
MO Novo mesto za migrante premajhne, si bom pomagala z rezultati, ki so prikazani v 
grafu številka 5 (stran 48). Za potrditev drugega dela prve hipoteze, da imajo migranti 
Novega mesta v domači občini premajhne zaposlitvene možnosti, sem postavila dva 
pogoja, in sicer: da ima trditev »pomanjkanje delovnih mest v MO Novo mesto« 
povprečno oceno boljšo od tri (boljša od odgovora neodločen(a)) in da je navedeni razlog 
med desetimi možnimi razlogi za neopravljanje dela v MO NM, postavljen med prvo 
polovico. Vsaj eden od dveh postavljenih kriterijev mora biti pozitivno ocenjen, da bom 







6.5.1 PRVI DEL HIPOTEZE 1: MERITEV KOMPETENC 
Kompetenca 1: izobrazba 
Graf 20: Izobrazbena struktura zaposlenih v MO NM in migrantov 
 
Vir: lasten, priloga 1 
Anketiranci so bili vprašani o dokončani izobrazbi, pri kateri jih je od vseh vprašanih 
največ označilo dokončano srednjo šolo. Sledi ji univerzitetni program in visokošolski 
program. Graf številka 20 prikazuje izobrazbo tistih, ki se na delo vozijo izven Mestne 
občine Novo mesto in izobrazbeno strukturo ostalih anketirancev, ki delo opravljajo v 
občini bivanja. Izobrazbena struktura je nižja pri migrantih Novega mesta, saj so vrednosti 
pri vseh skupinah razen najnižjih dveh – osnovne in srednje šole, nižje pri njih. 
Podhipotezo, da so migranti bolj izobraženi kot ostali zaposleni v Novem mestu, lahko 
zavrnemo. 
Preverjanje razlik med porazdelitvama pokaže, da te niso statistično značilne. Opravljen je 
bil Mann-Whitney test (priloga številka 2, stran 97), ki je pokazal vrednost p = 0,067. 
Vrednost p je večja od stopnje tveganja 0,05, kar pomeni, da moramo ničelno hipotezo, 
da razlik ni, obdržati in alternativno hipotezo, da je porazdelitev izobrazbe med skupinama 
različna zavrniti. 
Kompetenca 2: znanje oz. delovne izkušnje 
Naslednja kompetenca, ki se preverja, je znanje oz. delovne izkušnje. Vprašani so imeli na 
razpolago šest možnih odgovorov z različnimi dejavnostmi, pri čemer so lahko opredelili 
izkušnje v več različnih dejavnostih. Naštete dejavnosti, kot možni odgovori, so bile enake 
kot pri osmem vprašanju, kjer so odgovarjali, v kateri dejavnosti trenutno opravljajo delo.  
Zanimalo me je, ali ima vsaj polovica migrantov izkušnje v več kot eni dejavnosti. V grafu 

























izkušnje. Videti je, da ima ravno 50 % migrantov izkušnje v več kot eni dejavnosti, 40 % 
jih ima izkušnje v dveh dejavnostih, ostalih 10 % pa je porazdeljenih. Ničelna hipoteza 
predpostavlja, da med deležema migrantov z izkušnjami v eni in v več dejavnostih ni 
razlike. Rezultat binomialnega testa (priloga številka 3, stran 97) je p = 1,000, zato 
ničelno hipotezo obdržimo in s tem podhipotezo, da ima vsaj polovica migrantov izkušnje 
v več kot eni dejavnosti, potrdimo. 
Kompetenca oz. lastnost 3: osebno zadovoljstvo pri delu 
Tretja kompetenca oz. lastnost, ki jo preverjam pri migrantih Novega mesta, je osebno 
zadovoljstvo pri delu. Ocenjevali so devet dejavnikov, ki se nanašajo na njihovo osebno 
zadovoljstvo pri delu s petimi opisnimi ocenami od »zelo nezadovoljen« do »zelo 
zadovoljen«. Zaradi lažjega prikaza v grafični obliki sem opisne ocene pretvorila v ocene 
od 1 do 5, pri čemer 1 pomeni »zelo nezadovoljen« in 5 »zelo zadovoljen«.  
Tabela 3: Ocene in vrednosti p osebnega zadovoljstva pri delu migrantov 
Zadovoljstvo migrantov MO NM: Ocene Vrednosti p 
s sodelavci 3,98 0,000 
z neposredno nadrejenim 3,73 0,473 
z vodstvom organizacije 3,48 0,000 
z delom 3,45 0,015 
s stalnostjo zaposlitve 3,43 0,756 
s plačo 3,4 0,001 
z delovnimi pogoji (oprema, prostori) 3,38 0,023 
s statusom v organizaciji 3,18 0,421 
z možnostmi za izobraževanje 3,15 0,002 
Vir: lasten 
Dejavniki osebnega zadovoljstva pri delu so v tabeli številka 3 razvrščeni glede na 
povprečje ocen, ki so jim dodelili vprašani migranti, v skrajno desnem stolpcu pa so 
vrednosti p opravljenega enovzorčnega t-testa.  
Podhipoteza predpostavlja, da imajo migranti pri vsaj polovici posameznih dejavnikov 
osebnega zadovoljstva pri delu, oceno višjo od 3. Opravljen je bil enovzorčni t-test 
(priloga številka 4, stran 97) glede na konstanto 3 (srednja ocena dejavnikov 
zadovoljstva). Vrednosti p (tabela številka 3) so manjše od 0,05 pri večini dejavnikov 
zadovoljstva, zato lahko podhipotezo, da imajo migranti pri vsaj polovici posameznih 
dejavnikov osebnega zadovoljstva pri delu oceno višjo od 3, potrdimo. 
Kompetenca 4: motivacija 
Kot zadnjo četrto kompetenco sem preverjala motivacijo. Vrstni red preverjanja 
kompetenc seveda ni povezan s pomembnostjo le-teh, čeprav se v literaturi dostikrat 




Tabela 4: Ocene in vrednosti p motivacije migrantov 
Motivacija migrantov Povprečje Vrednosti p 
Za svoje delo sem zavzet(a). 4,35 0,000 
Pripravljen(a) sem na dodaten napor, kadar se to pri delu 
zahteva. 4,18 
0,000 
V naši organizaciji so postavljene zelo visoke zahteve glede 
delovne uspešnosti. 3,83 
0,000 
Zadovoljen sem z informiranostjo v organizaciji. 3,25 0,308 
V naši organizaciji se ceni dobro opravljeno delo. 3,20 0,208 




Četrta podhipoteza predpostavlja, da imajo migranti pri vsaj polovici posameznih 
dejavnikov motivacije, oceno višjo od 3. Opravljen je bil enovzorčni t-test (priloga številka 
5, stran 98) glede na konstanto 3 (srednja ocena dejavnikov motivacije). Vrednosti p 
(tabela številka 4) so manjše od 0,05 pri polovici dejavnikov motivacije, zato lahko 
podhipotezo, da imajo migranti pri vsaj polovici posameznih dejavnikov motivacije oceno 
višjo od 3, potrdimo. 
Preverjene so bile štiri podhipoteze, pri čemer so za potrditev prvega dela prve hipoteze, 
potrebne potrditve vsaj treh podhipotez. Tri od štirih podhipotez so potrjene, tako da je s 
tem prvi del hipoteze, da so dnevni migranti Novega mesta zaposleni z visokimi 
kompetencami, potrjen. 
6.5.2 DRUGI DEL HIPOTEZE 1: RAZLOGI ZA OPRAVLJANJE DELA V DRUGI 
OBČINI 
Med anketiranci, ki dela ne opravljajo v Mestni občini Novo mesto, sem iskala razloge za 
ta pojav oz. odločitev. Za potrditev drugega dela prve hipoteze, da imajo migranti Novega 
mesta v domači občini premajhne zaposlitvene možnosti sem postavila dva pogoja. Prvi 
pogoj je ocena trditve »pomanjkanje delovnih mest v MO Novo mesto«, ki mora imeti 
povprečno oceno boljšo od tri (boljša od odgovora neodločen(a)). Drugi pogoj je, da je 
razlog »pomanjkanje delovnih mest v MO Novo mesto« med desetimi možnimi razlogi za 
neopravljanje dela v MO NM, postavljen med prvo polovico. Uvrstitve teh trditev po 
ocenah, ki so jih dodali migranti so prikazane v grafu številka 5 (stran 48). V primeru 
potrditve vsaj enega pogoja, bo to razlog za potrditev drugega dela prve hipoteze. 
Trditev »pomanjkanje delovnih mest v MO Novo mesto« 
V grafu številka 5 (stran 48) so navedene trditve, ki so jih anketiranci ocenjevali z 
opisnimi ocenami od »sploh se ne strinjam« do »popolnoma se strinjam«. Povprečna 
ocena te trditve je večja od 3, in sicer je ocenjena z oceno 3,48. Migranti so trditev ocenili 
z dovolj visoko oceno, da lahko potrdimo drugi del hipoteze, da imajo v domači občini 
premajhne zaposlitvene možnosti. 
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Opravljen je bil enovzorčni t-test (priloga številka 6, stran 98) glede na konstanto 3 
(srednja ocena trditve), ki je pokazal vrednost p=0,052. Vrednost p je večja od stopnje 
tveganja 0,05 kar pomeni, da povprečna vrednost vzorca ni statistično značilna. 
Drugi pogoj je, da je razlog »pomanjkanje delovnih mest v MO Novo mesto« med 
desetimi možnimi razlogi za neopravljanje dela v MO NM, postavljen med prvo polovico. 
Najboljšo oceno je dobil razlog »rad(a) imam sedanjo službo«, takoj za tem pa mu sledi 
trditev »pomanjkanje delovnih mest v MO Novo mesto«, ki je uvrščena na drugo mesto. 
Izpolnjen je tudi drugi pogoj za potrditev drugega dela prve hipoteze.  
Za potrditev drugega dela prve hipoteze je bil sicer dovolj le eden od dveh pogojev, 
izpolnjena sta oba pogoja in s tem drugi del prve hipoteze. 
Prva hipoteza je bila pri preverjanju razdeljena na dva dela, pri čemer sta bila za potrditev 
potrebna oba. Tri od štirih podhipotez v prvem delu prve hipoteze so bile potrjene in s 
tem tudi prvi del prve hipoteze. V drugem delu prve hipoteze sem preverjala dva kriterija, 
pri čemer je bil za potrditev dovolj eden. Izpolnjena sta bila oba pogoja, tako da je 
hipoteza 1 »Dnevni migranti Novega mesta so zaposleni z visokimi kompetencami, ki 
imajo v domači občini premajhne zaposlitvene možnosti« potrjena. 
6.5.3 PREVERJANJE HIPOTEZE 2 
Hipoteza 2:  Dnevni migranti Novega mesta zaradi svojega zaposlitvenega potenciala 
predstavljajo izgubo občine, ki se kaže v zmanjšanju njene konkurenčnosti.  
Kot smo lahko v poglavju »Lokalna skupnost in konkurenca« ugotovili, za občino ni 
pomembna le izguba dnevnih vozačev, ampak je ključno predvsem to, kakšen zaposlitveni 
potencial oz. izobrazbo in znanje imajo zaposleni, ki delo opravljajo izven svoje občine. 
Visoko kvalificiran kader je torej zelo pomemben za regionalno konkurenčnost. Izmerjene 
kompetence med migranti torej še ne pomenijo, da vsi ki migrirajo predstavljajo izgubo. 
Tu bom preverila, kakšna je razlika med kompetencami zaposlenih znotraj občine in tistih, 
ki se na delo vozijo drugam. Dodatno je tukaj preverjena še lastnost inovativnost in 
iniciativnost. Poenostavljeno lahko rečem, da boljše lastnosti zaposlenih izven občine za 
njo pomenijo slabšo konkurenčnost. Za potrditev hipoteze je postavljen pogoj, da so vsaj 
tri primerjane lastnosti boljše ocenjene pri migrantih, kot pri tistih, ki delo opravljajo 
znotraj občine Novo mesto. Tudi pri drugi hipotezi je bil opravljen statistični test – Mann-
Whitney test. Izračuni so priloženi v prilogi. Kompetence, ki jih bom primerjala, so enake 
kot pri prvi hipotezi, le da je tu dodana še lastnost inovativnost in iniciativnost. Torej 
primerjava je narejena za:  
- izobrazbo,  
- znanje oz. izkušnje, 
- zadovoljstvo pri delu,  
- motivacijo, 




Kot lahko vidimo iz grafa številka 20 (stran 69) od srednješolske izobrazbe višje v vseh 
kategorijah izobrazbe »vodijo« zaposleni znotraj Mestne občine Novo mesto. Največja 
razlika med skupinama je pri srednješolski izobrazbi, ki jo ima kar 47,5 % vprašanih 
migrantov, medtem ko ima skupina zaposlenih v MO NM v 30,5 % srednješolsko 
izobrazbo.  Izobrazba je bila med skupinama anketirancev primerjana že pri prvi hipotezi, 
kjer je bilo potrjeno, da imajo zaposleni znotraj občine Novo mesto višjo izobrazbo kot 
migranti. 
Primerjava znanja oz. izkušenj 
V grafu številka 14 (stran 55) so vidni deleži po številu dejavnosti, v katerih imajo 
vprašani izkušnje. Narejena je primerjava tistih, ki delajo v Novem mestu in tistih, ki delo 
opravljajo drugje. Jasno je videti, da ima kar 50 % migrantov izkušnje v več kot eni 
dejavnosti, medtem ko imajo zaposleni v domači občini v večini – kar 73 % izkušnje z 
delom le v tisti dejavnosti, ki jo trenutno opravljajo. Pri izkušnjah v različnih dejavnostih 
torej prednjačijo migranti in s tem je podhipoteza, da imajo migranti več znanja oz. 
delovnih izkušenj kot zaposleni znotraj MO NM potrjena. 
Ničelna hipoteza predpostavlja, da razlik pri znanju oz. izkušnjah obeh skupin ni, osnovna 
hipoteza pa predpostavlja, da imajo migranti več znanja oz. delovnih izkušenj od 
zaposlenih v MO NM. Opravljen je bil Mann-Whitney test (priloga številka 7, stran 98), ki 
je pokazal vrednost p = 0,010. Vrednost p je manjša od stopnje tveganja 0,05, kar 
pomeni, da ničelno hipotezo zavrnemo in s tem podhipotezo, da imajo migranti več znanja 
oz. delovnih izkušenj od zaposlenih v MO NM potrdimo.  
Primerjava zadovoljstva pri delu 
Tabela 5: Primerjava zadovoljstva pri delu 
Zadovoljstvo 
zaposlenih v MO NM Ocene 
Zadovoljstvo 
migrantov Ocene 
z delom 4,01 s sodelavci 3,98 
s stalnostjo zaposlitve 3,89 
z neposredno 
nadrejenim 3,73 
s sodelavci 3,88 
z vodstvom 
organizacije 3,48 
s statusom v 
organizaciji 3,68 z delom 3,45 
z neposredno 
nadrejenim 3,58 s stalnostjo zaposlitve 3,43 
z delovnimi pogoji 
(oprema, prostori) 3,57 s plačo 3,4 
z možnostmi za 
izobraževanje 3,53 
z delovnimi pogoji 
(oprema, prostori) 3,38 






z možnostmi za 
izobraževanje 3,15 
Vir: lasten 
V tabeli številka 5 so povprečne ocene dejavnikov osebnega zadovoljstva pri delu, 
navedene padajoče po ocenah, za obe skupini anketirancev. Podhipoteza, ki jo 
preverjamo trdi, da imajo migranti dejavnike osebnega zadovoljstva pri delu višje 
ocenjene od zaposlenih v MO NM. Kot je razvidno iz tabele številka 5 imajo pri vseh, 
izjema je le zadovoljstvo s plačo, višje ocene zaposleni znotraj občine Novo mesto. 
Podhipotezo, da so dejavniki osebnega zadovoljstva pri delu višje ocenjeni pri migrantih 
kot pri zaposlenih znotraj občine Novo mesto s tem zavrnemo. 
Preverjanje statistične značilnosti razlik z Mann-Whitneyevim testom (priloga številka 8, 
stran 99) je pokazalo vrednost p manjšo od stopnje tveganja 0,05 le pri enemu dejavniku 
(zadovoljstvo s plačo). Pri vseh ostalih dejavnikih zadovoljstva je vrednost p večja od 
stopnje tveganja 0,05 kar pomeni, da moramo ničelno hipotezo, da razlik med 
porazdelitvama obeh skupin ni, obdržati, osnovno hipotezo, da je osebno zadovoljstvo pri 
delu različno ocenjeno pri migrantih kot pri zaposlenih v MO NM, pa zavrniti.  
Primerjava motivacije 
Tabela 6: Primerjava motivacije 
Motivacija zaposlenih v MO NM Ocene Motivacija migrantov Ocene 
Pripravljen(a) sem na dodaten 
napor, kadar se to pri delu zahteva. 4,47 
Za svoje delo sem zavzet(a). 
4,35 
Za svoje delo sem zavzet(a). 
4,43 
Pripravljen(a) sem na dodaten 
napor, kadar se to pri delu zahteva. 4,18 
V naši organizaciji so postavljene 
zelo visoke zahteve glede delovne 
uspešnosti. 3,85 
V naši organizaciji so postavljene 
zelo visoke zahteve glede delovne 
uspešnosti. 3,83 
V naši organizaciji se ceni dobro 
opravljeno delo. 3,40 
Zadovoljen sem z informiranostjo v 
organizaciji. 3,25 
Zadovoljen sem z informiranostjo v 
organizaciji. 3,35 
V naši organizaciji se ceni dobro 
opravljeno delo. 3,20 
Dober delovni rezultat se v naši 
organizaciji hitro opazi in je 
pohvaljen. 3,09 
Dober delovni rezultat se v naši 
organizaciji hitro opazi in je 
pohvaljen. 2,80 
Vir: lasten 
Tabela številka 6 kaže primerjavo povprečnih ocen posameznih dejavnikov motivacije, 
navedenih padajoče po ocenah, za obe skupini anketirancev. Podhipoteza, ki jo 
preverjamo trdi, da imajo migranti dejavnike motivacije višje ocenjene od zaposlenih v 
MO NM. Kot je razvidno iz tabele številka 6 imajo pri vseh dejavnikih motivacije višje 
ocene zaposleni znotraj občine bivanja zato podhipotezo, da so dejavniki osebnega 
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zadovoljstva pri delu višje ocenjeni pri migrantih kot pri zaposlenih znotraj občine Novo 
mesto zavrnemo. 
Preverjanje statistične značilnosti razlik z Mann-Whitneyevim testom (priloga številka 9, 
stran 99) je pokazalo pri vseh dejavnikih motivacije vrednost p večjo od stopnje tveganja 
0,05. To pomeni, da moramo ničelno hipotezo, da razlik med porazdelitvama obeh skupin 
ni, obdržati, osnovno hipotezo, da je motivacija različno ocenjena pri migrantih kot pri 
zaposlenih v MO NM, pa zavrniti. 
Primerjava inovativnosti in iniciativnosti 
Tabela 7: Primerjava inovativnosti in iniciativnosti 
Inovativnost in iniciativnost zaposlenih 
v MO NM Ocena 
Inovativnost in iniciativnost 
migrantov Ocena 
V organizaciji se pričakuje, da 
predloge za izboljšave dajejo vsi – ne 
le naši vodje. 3,84 
Pripravljen(a) sem prevzeti 
tveganje za uveljavitev svojih 
pobud. 3,85 
Pripravljen(a) sem prevzeti tveganje 
za uveljavitev svojih pobud. 
3,80 
V organizaciji se pričakuje, da 
predloge za izboljšave dajejo vsi 
– ne le naši vodje. 3,45 
Zaposleni v naši organizaciji se 
zavedamo nujnosti sprememb. 3,66 
Zaposleni v naši organizaciji se 
zavedamo nujnosti sprememb. 3,43 
Napake med preskušanjem novih 
načinov dela so v naši organizaciji 
sprejemljive. 3,23 
Napake med preskušanjem novih 
načinov dela so v naši 
organizaciji sprejemljive. 3,18 
Vir: lasten 
Tabela številka 7 kaže povprečne ocene dejavnikov inovativnosti in iniciativnosti, padajoče 
po ocenah, za obe skupini anketirancev. Podhipoteza, ki jo preverjamo trdi, da imajo 
migranti dejavnike inovativnosti in iniciativnosti višje ocenjene od zaposlenih v MO NM. 
Kot je razvidno iz tabele številka 7 imajo pri vseh dejavnikih, izjema je le trditev 
»Pripravljen(a) sem prevzeti tveganje za uveljavitev svojih pobud«, višje ocene zaposleni 
znotraj občine bivanja. Podhipotezo, da so dejavniki inovativnosti in iniciativnosti višje 
ocenjeni pri migrantih, kot pri zaposlenih znotraj občine Novo mesto, zavrnemo. 
Preverjanje statistične značilnosti razlik z Mann-Whitneyevim testom (priloga številka 10, 
stran 99) je pokazalo pri vseh dejavnikih inovativnosti in iniciativnosti vrednost p večjo od 
stopnje tveganja 0,05. To pomeni, da moramo ničelno hipotezo, da razlik med 
porazdelitvama obeh skupin ni, obdržati, osnovno hipotezo, da je inovativnost in 
iniciativnost pri migrantih različno ocenjena kot pri zaposlenih v MO NM, pa zavrniti.   
To je bila peta kompetenca oz. lastnost zaposlenih, ki je bila primerjana. Izmed vseh 
primerjanih rezultatov so se migranti uvrstili pred zaposlene v občini bivanja le v eni, in 
sicer pri znanju oz. izkušnjah. Drugo hipotezo lahko s to ugotovitvijo zavrnem. 
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Pri drugi hipotezi sem preverjala kompetence zaposlenih v MO Novo mesto s tistimi, ki 
delo opravljajo drugje. Preverjala sem razliko v izobrazbi, znanju oz. izkušnjah, 
zadovoljstvu pri delu, motivacijo ter dodatno lastnost inovativnost oz. iniciativnost. 
Pričakovani rezultat oz. potrditev hipoteze bi bil v primeru potrditve vsaj treh od petih 
preverjanih lastnosti. Od petih preverjanih lastnosti so imeli migranti, v primerjavi z 
zaposlenimi znotraj občine, le kompetenco znanje oz. izkušnje bolje ocenjeno. Hipoteza 
2: »Dnevni migranti Novega mesta zaradi svojega zaposlitvenega potenciala predstavljajo 





7 SWOT ANALIZI 
Ko sem se odločala za pisanje naloge o dnevni mobilnosti in njenih vplivov na različne 
dejavnike sama še nisem sodila v krog dnevnih vozačev. Med tem sem postala ena izmed 
tistih, ki se dnevno vozi izven svoje občine bivanja v glavno mesto na delo, zato sem se še 
posebej osredotočila na SWOT analizo, ki sem jo na podlagi dejstev iz proučene literature 
in rezultatov anketnega vprašalnika, izdelala prav za dnevne vozače na relaciji Novo 
mesto – Ljubljana. Namen v nadaljevanju izdelanih SWOT analiz je prikazati posamezniku 
prednosti (S), slabosti (W), priložnosti (O) in nevarnosti (T) dela v Novem mestu ali 
Ljubljani. Narejeni sta dve: SWOT analiza opravljanja dela v Ljubljani in Novem mestu. Z 
njima želim vplivati na zavedanje o vseh prednostih, slabostih, nevarnostih in priložnostih, 
ki jih prinaša dnevna mobilnost in morda doseči premik v razmišljanju za določena dejstva 
in lažji odločitvi o izbiri dela. 
7.1 SWOT ANALIZA OPRAVLJANJA DELA V LJUBLJANI 
PREDNOSTI SLABOSTI 
- velik trg dela 
- statusni simbol oz. pomen – več 
priznanih organizacij 
- višje plače in dodatki 
 
- izguba »prostega« časa zaradi 
vožnje na delo 
- zamude zaradi zastojev na cesti 
- negativen okoljski vpliv 
- poraba energije – goriva 
- večji stroški vzdrževanja vozila 
- slaba železniška infrastruktura 
- stres in strah zaradi vožnje 
- vremenski vplivi na trajanje vožnje 
- otežen skrajšan ali deljen delovni 
čas 
- pomanjkanje parkirnih mest 
- preslabe avtobusne povezave 
(predvsem v času šolskih počitnic) 
- nemogoča uporaba kolesa ali 
pešačenja na delo 
- previsoke cene mesečnih vozovnic 
za javni prevoz 
- oddaljenost od otrok v nujnih 
primerih 
- oteženo zasedanje višjih položajev 
- višje cene pri opravljanju nakupov 
PRILOŽNOSTI NEVARNOSTI 
- razvoj in promocija novih tehnologij 
in goriv 
- uporaba vozil z manjšo porabo 
- promocija sopotništva 
- večja možnost nesreč na cesti 
- višanje cen goriv 
- ukrepi za zmanjševanje uporabe 
avtomobilov v mestih 
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- uvedba dodatnih »HOW pasov11« 
- uvedba »park and pool12« območij 
- sistemi »car pooling« in »car 
sharing« 
- »prevoz.org«13, »pelji.me«14, 
deliva.si15, katrca.org16 (sopotniška 
postaja) 
- sistem »park and bike«17 
- uvedba hitrih vlakov  
- posodobitev načina kupovanja 
vozovnic  
- promocija časa vožnje porabljenega 
za relaksacijo (spanje, pogovor, 
branje …) 
- odlivanje kapitala iz regije 
- spremembe rabe prostora 
- težja prilagoditev na tuje okolje 
 
Če hitro preletimo SWOT analizo dela v Ljubljani lahko vidimo, da je največ slabosti takoj 
za tem pa priložnosti. Največ slabosti se sicer nanaša na prevoz na delo, ki bi se lahko 
uredil oz. bi se omilile težave povezane z njim tudi s predlaganimi priložnostmi. Kolikšna je 
teža posameznih prednosti, slabosti, priložnosti in nevarnosti je sicer odvisno od 
posameznika in njegovih želja ter pričakovanj in seveda načina življenja.  
7.2 SWOT ANALIZA OPRAVLJANJA DELA V NOVEM MESTU 
PREDNOSTI SLABOSTI 
- prihranek časa pri vožnji na delo – 
več prostega časa 
- majhen ali ničelni vpliv na okolje 
- majhna poraba energije – goriva 
- možnost pešačenja ali uporabe 
kolesa 
- manjši trg dela 
- nižje plače in dodatki 
- trg dela pretežno usmerjen v 
industrijo in kmetijstvo 
- pomanjkanje kvalitetnih delovnih 
mest 
                                                          
11 »High occupancy vehicle« (ang.) pas je pas, ki je rezerviran za avtomobile z visoko stopnjo 
zasedenosti, lahko pa tudi za sredstva javnega prevoza. 
12 Sistem, pri katerem se dva ali več voznikov s svojimi osebnimi avtomobili pripeljejo do »park and 
pool« parkirišč posamezno, nato pa pot nadaljujejo v enem osebnem avtomobilu. 
13 Spletni portal, ki je namenjen vsem, ki iščejo ali ponujajo prevoz. Iskalcem in ponudnikom 
prevoza omogoča, da se prehodno dogovorijo za prevoz. 
14 Spletna stran, ki poleg omogočanja predhodnega dogovora iskalcev in ponudnikov za prevoz, 
ponuja tudi ostale vrste koristnih informacij za pospeševanje energetske učinkovitosti transporta. 
15 Spletna stran, kjer zainteresirani vozniki ponujajo proste sedeže v svojem vozilu za določeno 
relacijo, hkrati pa na tem portalu proste sedeže iščejo iskalci prevoza. Projekt izvaja Center za 
razvoj Litija in ga sofinancira EU. 
16 Spletno mesto za vse, ki iščejo oz. ponujajo prevoz. 
17 Sistem »parkiraj in kolesari«, ki omogoča parkiranje na določenem prostoru in nudi storitve za 
nadaljevanje poti s kolesom. 
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- manjši stroški vzdrževanja vozila 
- pozitivni učinki na zdravje – manj 
povzročenega stresa zaradi vožnje 
- manjši stroški s prevozom na delo 
- bližina doma, šol in vrtcev 
- uporaben javni prevoz 
- večja zagotovljenost parkirnih mest 
- večja zaposlitvena možnost 
določenih ciljnih skupin (farmacija) 
- lažje zasedanje višjih položajev 
- nižje cene pri opravljanju nakupov 
- manj priznanih organizacij 
- slab dostop ostalih delov JV regije 
do Novega mesta 
- slaba kolesarska infrastruktura 
 
- centralizacija in selitve organizacij v 
prestolnico 
PRILOŽNOSTI NEVARNOSTI 
- manjša možnost nesreč na cesti 
- razvoj novih delovnih mest 
- spodbude lokalne skupnosti 
- ugodna geografska in prometna 
lega (Ljubljana – Novo mesto – 
Zagreb) 
 
- odvisnost delovnih mest od 
majhnega števila velikih podjetij 
- prevelika navezanost na domač kraj 
in s tem zapečkarstvo  
- manjša dinamičnost – možnost 
opravljanja enakega dela do 
upokojitve 
 
V primerjavi s SWOT analizo dela v Ljubljani je tukaj opaziti več prednosti in manj 
slabosti, obenem pa tudi manj priložnosti. Če se posameznik znajde v situaciji o odločitvi 
dela v Novem mestu ali Ljubljani, je seveda odvisno koliko mu posamezen dejavnik 
pomeni in ne od količine npr. slabosti ali prednosti. Nekomu več pomeni višja plača in 
položaj, nekdo pa npr. samo zaradi varstva otrok ne more opravljati dela izven kraja 
bivanja. Obe SWOT analizi sta le pokazatelj vseh prednosti, slabosti, priložnosti in 






Povečevanje dnevne mobilnosti med zaposlenimi prinaša vrsto posledic za najrazličnejše 
subjekte, še posebej ko govorimo o dnevnemu migriranju na daljše razdalje. Večina držav 
in mest se sooča z enakim problemom – naraščanje prometa in z njim povezane 
problematike, še posebej v mestnih središčih. Na plan prihajajo razne rešitve v obliki 
spodbud za kolesarjenje, souporabo avtomobilov, povečano uporabo sredstev javnega 
prevoza in njihove izboljšave … Vse to so koraki k izboljšanju, vendar je potrebno dodati, 
da je zelo pomemben tudi premik v razmišljanju in zavedanju posameznika o alternativi 
osebnemu avtomobilu. 
Ko govorimo o posledicah dnevnih migracij, so bile za to magistrsko nalogo 
najpomembnejše ugotovitve, ki bi lahko pripeljale do vpliva na konkurenčnost občine in 
sem jih pridobila s pomočjo anketnega vprašalnika. Raziskava dnevne mobilnosti med 
zaposlenimi prebivalci Mestne občine Novo mesto in njen vpliv, je bil razdeljen v tri dele. 
V prvem so bili prikazani rezultati anketnega vprašalnika za obe skupini vprašanih, znotraj 
te obrazložitve rezultatov je drugi del, ki predstavlja mednarodno primerjavo. Primerjani 
so le migranti – tisti, ki živijo v Novem mestu in se na delo vozijo izven Novega mesta z 
migranti raziskave v zvezni državi ZDA Illionis v okrožjih Bonne in Winnebago. Tretji del 
raziskave je obsegal dve hipotezi, ki sta bili preverjani s pomočjo analize anketnega 
vprašalnika.  
Profil dnevnega migranta, v obdelani raziskavi, je ženska s srednješolsko izobrazbo, ki 
prebiva 41 do 60 minut od kraja dela. Največkrat potuje sama v avtomobilu in se na delo 
vozi v Ljubljano. Pri večini tujih raziskav je med migranti večina moških, vendar moram tu 
poudariti, da sem imela med anketiranci mnogo več žensk kot moških. Zanimali so me 
predvsem razlogi, zaradi katerih se zaposleni odločajo za dnevno migriranje v drugo 
občino. Postavljenih je bilo deset trditev, ki so jih vprašani ocenjevali z ocenami od »sploh 
se ne strinjam« do »popolnoma se strinjam«. Najboljšo oceno je dobil razlog »rad(a) 
imam sedanjo službo«, takoj za tem pa mu sledi trditev »pomanjkanje delovnih mest v 
MO Novo mesto«. Iz tega lahko sklepamo, da so migranti zadovoljni z delom, ki ga 
trenutno opravljajo, vendar podobnega delovnega mesta v kraju bivanja ne dobijo. To 
lahko kažejo tudi rezultati o izkušnjah v dejavnostih, ki jih imajo poleg tistih, v katerih 
trenutno opravljajo svoje delo. Ravno polovica migrantov v raziskavi ima namreč izkušnje 
še v kakšni drugi dejavnosti, medtem, ko jih imajo zaposleni znotraj občine bivanja v 
večini le v tisti dejavnosti, v kateri trenutno opravljajo delo. Očitno so tudi izkušnje tiste, 
ki so še posebej cenjene, saj imajo ne glede na rezultate o nižji stopnji izobrazbe, kot 
zaposleni znotraj občine, neto mesečno plačo migranti višjo.  
Dejavnosti, v katerih so migranti zaposleni v manjšem obsegu kot ostali zaposleni, ki živijo 
v Mestni občini Novo mesto, so javne službe (zdravstvo, šolstvo, kultura, socialno varstvo) 
in pa dejavnosti proizvodnje, montaže in gradbeništva. Dejavnosti, v katerih so v večjem 
obsegu zaposleni migranti, so: trgovina, prodaja, storitve, informacijske tehnologije, 
telekomunikacije, računalništvo ter dejavnosti prevozništva, distribucije in skladiščenja. 
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Največja razlika pri dejavnosti, v kateri so v večji meri zaposleni migranti, je finančništvo, 
zavarovalništvo in nepremičnine. Migranti v teh dejavnostih si težje najdejo zaposlitev v 
domači občini in zato so si delo primorani poiskati v drugih občinah oz. izven kraja 
bivanja.  
Med razlogi za opravljanje dela izven občine bivanja je bil najslabše ocenjen razlog 
»zagotovljeno varstvo otrok«, kar je bilo nekoliko pričakovano, saj v Sloveniji še ni 
običajno, da bi organizacije poskrbele za varstvo otrok njihovih zaposlenih. Prav tako pa 
imajo pri prostih mestih v vrtcih prednost tisti s stalnim bivališčem v občini, tako da imajo 
dnevni migranti le malo možnosti za varstvo otrok v občini opravljanja dela. Razlog za 
slabo ocene te trditve je lahko tudi v tem, da ne potrebujejo več varstva otrok. Med 
migranti Novega mesta je namreč 40 % takšnih, ki sodijo v starostni razred od 45 do 54 
let in najverjetneje varstva otrok ne potrebujejo več.  
Vprašani so imeli med razlogi za opravljanje dela v drugi občini tudi možnost odgovora 
»drugo«. Iz napisanih odgovorov in tudi iz pogovorov z nekaterimi izmed njih, je bilo 
zaslutiti njihovo nezadovoljstvo, saj so morali neprostovoljno menjati delovno mesto oz. 
so bili premeščeni. Njihovi odgovori so bili: reorganizacija oz. centralizacija v podjetju, 
preslepitev delavcev, da ni več delovnih mest v Novem mestu, delo vezano na prejšnjo 
zaposlitev v Novem mestu. Da vožnja na delo ni priljubljena, čeprav migranti sodijo v višje 
razrede po višini neto mesečne plače, kažejo tudi rezultati o možnosti opravljanja 
primerljivega delovnega mesta v domači občini. Zaposleni bi raje delali v domači občini, če 
bi le tu imeli na razpolago primerljivo delovno mesto trenutnemu. Tudi, če v domači občini 
ne bi imeli na razpolago primerljivega delovnega mesta, bi se še vedno v večini raje 
odpovedali vsakodnevni dolgi vožnji na delo in delali za nižjo neto mesečno plačo. 
Migranti so bili vprašani tudi za koliko manjšo plačo bi delo še opravljali v občini bivanja. 
Pripravljenost za delo v domači občini je seveda padala z višanjem zneskov oz. razredov 
manjše plače, ki bi jo posledično prejemali. Denar oz. višina plače je še vedno dovolj 
dober motivator, ko se posameznik odloča o kraju opravljanja dela.   
Pri obeh skupinah anketirancev sem ocenjevala tudi osebno zadovoljstvo pri delu in 
motivacijo, ki sta bili ključni tudi kot ocenjena lastnost oz. kompetenca pri hipotezah. Pri 
osebnem zadovoljstvu pri delu je bilo devet dejavnikov, pri katerih so anketiranci 
ocenjevali posamezne dejavnike zadovoljstva od ocene »zelo nezadovoljen« do »zelo 
zadovoljen«. Pri tistih, ki delo opravljajo znotraj občine bivanja, sta bila najbolje ocenjena 
zadovoljstvo z delom in zadovoljstvo s stalnostjo zaposlitve. Slabo je bila ocenjena plača, 
slabšo oceno je dobilo le še vodstvo organizacije. Tudi pri migrantih plača ni dosegala 
najvišjih ocen, vseeno pa se je po ocenah migrantov uvrstila dve mesti višje. Na prvih 
dveh mestih pri migrantih sta zadovoljstvo s sodelavci in z neposredno nadrejenim. 
Najslabši oceni pri migrantih pa si je prislužil status v organizaciji in možnosti za 
izobraževanje. Ocene zadovoljstva posameznih dejavnikov, ki vplivajo na celotno 
zadovoljstvo pri delu, sta pri skupinah anketirancev kar precej pomešane. Lahko rečemo, 
da je posamezna skupina anketirancev zadovoljna oz. nezadovoljna z različnimi dejavniki, 
ali pa jim je različna pomembnost le-teh.  
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Pri motivaciji so ocenjevali 16 posameznih trditev. Ocene so višje pri tistih, ki delo 
opravljajo znotraj občine. Edini dve oceni, ki sta si pri obeh skupinah anketirancev 
prislužili oceno boljšo od 4, sta bili »Pripravljen(a) sem na dodaten napor, kadar se to pri 
delu zahteva« in »Za svoje delo sem zavzet(a)«. To je zanimiva ugotovitev, saj sta se 
izmed 16-tih trditev, ravno ti dve pri obeh skupinah vprašanih uvrstili na prvi dve mesti. Ni 
pa bila to edina velika podobnost ocen pri obeh skupinah. Najslabšo oceno oz. zadnje 
mesto pri obeh skupinah je zasedla trditev »Imamo sistem napredovanja, ki omogoča, da 
najboljši zasedajo najboljše položaje«. Vsekakor obe skupini vprašanih nista zadovoljni s 
sistemom napredovanja v njihovi organizaciji oz. sta mnenja, da najboljši zaposleni ne 
zasedajo najboljše položaje. 
Pri mednarodni primerjavi migrantov moje raziskave z migranti v okrožjih Bonne in 
Winnebago lahko strjeno rečem, da so lastnosti migrantov zelo podobne ne glede na 
okolje s katerega prihajajo. Pri vprašanju o starosti so bili razredi, pri čemer so migranti v 
obeh raziskavah v največjem odstotku obkrožili možnost od 45 do 54 let. Pri izobrazbi je 
situacije drugačna, saj so migranti Novega mesta višje izobraženi. Zelo velika podobnost 
je ponovno pri deležu migrantov – v okrožjih Bonne in Winnebago je 26 % takšnih 
zaposlenih, ki živijo znotraj območja, na delo pa se vsakodnevno vozijo izven njega oz. v 
sosednje občine, pri moji pa je takšnih 30 % vprašanih. Tudi pri razlogih za opravljanje 
dela izven občine bivanja sta si bili raziskavi zelo podobni. Na prva tri mesta so se uvrstili 
enaki razlogi: »boljša plača in dodatki«, »rad(a) imam sedanjo službo« in »pomanjkanje 
delovnih mest v občini«. Razlika med raziskavama je bila praktično očitna le pri 
dejavnostih v katerih so migranti zaposleni in pri navezanosti na domači kraj, ki je v moji 
raziskavi  bistveno večja, saj bi vprašani v večji meri opravljali delo v domači občini, tudi 
če bi za to imeli neprimerljivo delovno mesto. Navezanost na domači kraj je kot nekakšen 
stereotip pri Slovencih, v tem primeru lahko potrjena. Vse ostale primerjave so migrante 
nekako enačile.  
Kot že rečeno sta bili v raziskavi postavljeni dve hipotezi, pri čemer je bila potrjena samo 
prva. Prva hipoteza se je glasila: »Dnevni migranti Novega mesta so zaposleni z visokimi 
kompetencami, ki imajo v domači občini premajhne zaposlitvene možnosti«. Delila se je 
na dva dela, pri čemer sta morala biti oba dela pozitivna za potrditev celotne hipoteze. V 
prvem delu sem na podlagi literature in analize anketnega vprašalnika, preverjala štiri 
podhipoteze, pri čemer so bile potrjene tri od štirih. Potrjene podhipoteze so bile tiste, ki 
so preverjale kompetenco znanja oz. izkušenj, zadovoljstvo pri delu in motivacijo; 
zavrnjena pa je bila podhipoteza, ki je preverjala doseženo izobrazbo migrantov. Drugi del 
prve hipoteze je imel dva pogoja, pri čemer je bil potrjen eden in to je bilo dovolj za 
potrditev drugega dela prve hipoteze.  
Druga hipoteza se je glasila: »Dnevni migranti Novega mesta zaradi svojega 
zaposlitvenega potenciala predstavljajo izgubo občine, ki se kaže v zmanjšanju njene 
konkurenčnosti« in je bila zavrnjena. Pri drugi hipotezi sem preverjala kompetence 
zaposlenih znotraj občine in kompetence migrantov. Dodatno se je preverjala še lastnost 
inovativnost in iniciativnost, ki je bila poudarjena kot lastnost, ki pripelje do 
konkurenčnosti lokalne skupnosti. Skupno je bilo torej primerjanih pet dejavnikov, ki so 
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pripeljali do zavrnitve hipoteze. Migranti Novega mesta namreč niso dosegali boljših 
rezultatov od zaposlenih znotraj občine. Le pri znanju oz. izkušnjah so migranti v 
primerjavi z zaposlenimi znotraj občine dosegli veliko boljše rezultate. Kaj bi bil razlog za 
tak rezultat? Menim, da je imela celotna skupina anketirancev oz. celoten vzorec, dobro 
ocenjene kompetence, na koncu pa se je izkazalo, da je večina njih bolje ocenjena pri 
tistih, ki delo opravljajo znotraj občine. Med iskanjem anketirancev in v pogovoru z 
nekaterimi sem ugotovila, da je bilo veliko takšnih, ki so bili premeščeni na drugo delovno 
mesto izven občine brez svoje volje. Tisti, ki so bili po letih dela v domačem kraju kar čez 
noč zaradi centralizacije premeščeni na delo v drug kraj, so prav gotovo nekatere 
dejavnike ocenjevali slabše kot v primeru, da bi se sami prostovoljno odločili za delo v 
drugem kraju. Mestna občina Novo mesto sicer velja za gospodarsko dobro razvito občino, 
s kar nekaj paradnimi konji, ki nudijo visoko kvalificirana delovna mesta. Morda iz tega 
razloga ni ravno najbolj primerna občina za raziskovanje »odtekanja« delovne sile drugam 
in bi se pri marsikateri drugi občini to izkazalo za bolj tehtno raziskovanje. 
Migranti Novega mesta po rezultatih te raziskave ne vplivajo na zmanjšanje 
konkurenčnosti Mestne občine Novo mesto. Ne glede na to, lahko rečem, da je vzorec 
vseh anketirancev dosegal dobre rezultate, še posebej pri zadovoljstvu pri delu in 
motiviranosti. Več izkušenj pri delu imajo migranti, vendar imajo znotraj občine očitno 
premajhne zaposlitvenih možnosti, zato jih iščejo drugje. To vsekakor predstavlja izgubo 
za domačo občino, prav tako pa tudi vsa denarna sredstva, ki jih migranti »pustijo« zunaj 
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Priloga 1: Zbirni rezultati prikazanih grafikonov po tabelah 
Tabela grafa številka 1 
Spol Anketiranci Delovno aktivno prebivalstvo MO NM 
Moški 30,37 % 54,85 % 
Ženski 69,63 % 45,15 % 
Skupaj 100,00 % 100,00 % 
 
Tabela grafa številka 2 
Starost Anketiranci Delovno aktivno prebivalstvo MO NM 
do 24 let 2,96 % 3,26 % 
25 - 34 let 31,85 % 25,54 % 
35 - 44 let 36,30 % 30,54 % 
45 - 54 let 23,70 % 31,00 % 
55 let ali več 5,19 % 9,67 % 
Skupaj 100,00 % 100,00 % 
 
Tabela grafa številka 3 
Izobrazba Vsi anketiranci Delovno aktivno prebivalstvo MO NM 
osnovna šola 1,48 % 11,93 % 
srednja šola 35,56 % 55,06 % 
višješolska in več 62,96 % 33,01 % 
Skupaj 100,00 % 100,00 % 
 
Tabela grafa številka 4 
Kraj opravljanja dela Frekvenca Odstotek 
Novo mesto 95 70,37 % 
Ljubljana 25 18,52 % 
Trebnje 0 0,00 % 
Krško 1 0,74 % 
Brežice 1 0,74 % 
Šentjernej 1 0,74 % 
Metlika 1 0,74 % 
Črnomelj 0 0,00 % 
Drugo 11 8,15 % 
Skupaj 135 100 % 
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se strinjam Skupaj Povprečje 
Rad(a) imam 
sedanjo 
službo. 3 2 12 16 7 40 3,55 
Pomanjkanje 
delovnih mest 
v MO NM. 6 7 3 10 14 40 3,475 
Boljša plača in 
dodatki. 13 4 6 12 5 40 2,8 
Zaradi položaja 
v službi. 6 10 15 8 1 40 2,7 
Ker delam za 
priznano 
podjetje. 8 9 14 7 2 40 2,65 
















okolja). 23 6 5 3 3 40 1,925 
Zagotovljeno 
varstvo otrok. 26 6 6 2 0 40 1,6 
Drugo 0 0 0 0 0 7 0 
 
Tabela grafa številka 6 
Vrsta prevoza Povprečje 
Novo mesto Migranti 
avtomobil – vozim sam 4,47 3,73 
sopotnik v avtomobilu 1,78 3,00 
avtobus 1,17 1,18 





Tabela grafa številka 7 
Porabljen čas za 
prevoz na delo Novo mesto Migranti Skupaj 
Odgovori Frekvenca Odstotek Frekvenca Odstotek Frekvenca Odstotek 
do 20 min 82 86,3 % 4 10,0 % 86 64 % 
od 21 do 40 min 11 11,6 % 7 17,5 % 18 13 % 
od 41 do 60 min 2 2,1 % 21 52,5 % 23 17 % 
od 61 do 80 min 0 0,0 % 4 10,0 % 4 3 % 
od 81 do 100 min 0 0,0 % 2 5,0 % 2 1 % 
več kot 100 min 0 0,0 % 2 5,0 % 2 1 % 
Skupaj 95 100,0 % 40 100,0 % 135 100 % 
 
Tabela grafa številka 8 












proizvodnja / montaža / 
gradbeništvo 14 14,7 % 5 
12,5 
% 19 14 % 
trgovina / prodaja / storitve 21 
22,1 % 11 
27,5 





6,3 % 3 7,5 % 9 7 % 
javne službe (zdravstvo, šolstvo, 
kultura, socialno varstvo) 40 42,1 % 12 
30,0 
% 52 39 % 
finančništvo / zavarovalništvo / 
nepremičnine 
8 
8,4 % 6 
15,0 
% 14 10 % 
prevozništvo / distribucija / 
skladiščenje 1 1,1 % 1 2,5 % 2 1 % 





% 135 100 % 
 
Tabela grafa številka 9 
 Novo mesto Migranti   
Delo glede na odgovornost Frekvenca Odstotek Frekvenca Odstotek Skupaj Odstotek 
vodstveno 27 28,4 % 7 17,5 % 34 26 % 
nevodstveno 68 71,6 % 33 82,5 % 101 74 % 








Tabela grafa številka 10 
 Novo mesto Migranti Skupaj 
Odgovori Frekvenca Odstotek Frekvenca Odstotek Frekvenca Odstotek 
v celoti pokrije 39 41,1 % 21 52,5 % 60 44 % 
delno pokrije 37 38,9 % 17 42,5 % 54 40 % 
ne pokrije 19 20,0 % 2 5,0 % 21 16 % 
Skupaj 95 100,0 % 40 100,0 % 135 100 % 
 
Tabela grafa številka 11 
 Novo mesto Migranti Skupaj 
Odgovori Frekvenca Odstotek Frekvenca Odstotek Frekvenca Odstotek 
da 75 78,9 % 18 45,0 % 93 68,9 % 
ne 6 6,3 % 10 25,0 % 16 11,9 % 
morda 14 14,7 % 12 30,0 % 26 19,3 % 
Skupaj 95 100,0 % 40 100,0 % 135 100,0 % 
 
Tabela grafa številka 12 
Kraj opravljanja dela Št. enot Povprečje Mediana Minimum Maksimum 
Novo mesto 95 91,88 50 0 500 
Migranti 40 39,75 30 0 100 
 
Tabela grafa številka 13 
Neto mesečna plača brez dodatkov Novo mesto Migranti 
do 700 EUR 12,6 % 12,5 % 
700-900 EUR 26,3 % 30,0 % 
900-1100 EUR 33,7 % 20,0 % 
1100-1300 EUR 15,8 % 17,5 % 
več kot 1300 EUR 11,6 % 20,0 % 
Skupaj 100,0 % 100,0 % 
 
Tabela grafa številka 14 
Število obkroženih področij Novo mesto Migranti 
1 72,6 % 50,0 % 
2 23,2 % 40,0 % 
3 2,1 % 2,5 % 
4 1,1 % 5,0 % 
5 1,1 % 0,0 % 
6 0,0 % 2,5 % 






Tabela grafa številka 15 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
da 38 95,0 % 
ne 2 5,0 % 
Skupaj 40 100,0 % 
 
Tabela grafa 16 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
da 26 65,0 % 
ne 14 35,0 % 
Skupaj 40 100,0 % 
 
Tabela grafa številka 17 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
do 35 EUR 12 46,2 % 
od 35 do 175 EUR 11 42,3 % 
od 175 do 350 EUR 3 11,5 % 
več kot 350 EUR 0 0,0 % 
Skupaj 26 100,0 % 
 
Tabela grafa številka 18 
Zadovoljstvo zaposlenih Novo mesto Migranti 
z delom 4,01 3,45 
s stalnostjo zaposlitve 3,89 3,43 
s sodelavci 3,88 3,98 
s statusom v organizaciji 3,68 3,18 
z neposredno nadrejenim 3,58 3,73 
z delovnimi pogoji (oprema, prostori) 3,57 3,38 
z možnostmi za izobraževanje 3,53 3,15 
s plačo 3,47 3,40 















Pripravljen(a) sem na dodaten napor, kadar se to pri delu 
zahteva. 4,47 4,18 
Za svoje delo sem zavzet(a). 4,43 4,35 
V naši organizaciji so postavljene zelo visoke zahteve glede 
delovne uspešnosti. 3,85 3,83 
V organizaciji se pričakuje, da predloge za izboljšave dajejo 
vsi – ne le naši vodje. 3,84 3,45 
Pripravljen(a) sem prevzeti tveganje za uveljavitev svojih 
pobud. 3,80 3,85 
Vzpodbujen(a) sem k samoiniciativnosti in samostojnosti. 3,78 3,68 
Zaposleni v naši organizaciji se zavedamo nujnosti 
sprememb. 3,66 3,43 
Zadovoljen sem z dosedanjim osebnim razvojem v 
organizaciji. 3,58 3,50 
V naši organizaciji se ceni dobro opravljeno delo. 3,40 3,20 
Zadovoljen sem z informiranostjo v organizaciji. 3,35 3,25 
Napake med preskušanjem novih načinov dela so v naši 
organizaciji sprejemljive. 3,23 3,18 
Kriteriji za napredovanje so jasni vsem zaposlenim 
3,15 2,95 
Dober delovni rezultat se v naši organizaciji hitro opazi in je 
pohvaljen. 3,09 2,80 
Naši vodilni vzgajajo svoje naslednike. 
2,97 2,65 
Zaposleni na vseh nivojih imamo realne možnosti za 
napredovanje. 2,87 2,68 
Imamo sistem napredovanja, ki omogoča, da najboljši 
zasedejo najboljše položaje. 2,56 2,43 
 
Tabela grafa številka 20 
Izobrazba Novo mesto Migranti 
osnovna šola 1,1 % 2,5 % 
srednja šola 30,5 % 47,5 % 
višješolski program 15,8 % 12,5 % 
visokošolski program 20,0 % 15,0 % 
univerzitetni program 27,4 % 17,5 % 






Priloga 2: Mann-Whitney test izobrazbene strukture 
 
Priloga 3: Binomialni test znanja oz. delovnih izkušenj 
Binomial Test 







Q12_sum Group 1 <= 1 20 ,50 ,50 1,000 
Group 2 > 1 20 ,50     
Total 
  40 1,00     
 








Priloga 5: Enovzorčni t-test motivacije za migrante 
 
 
Priloga 6: Enovzorčni t-test trditve »pomanjkanje delovnih mest v MO Novo 
mesto« 
 








Priloga 8: Mann-Whitney test osebnega zadovoljstva pri delu za obe skupini 
 










Priloga 11: Anketni vprašalnik 
ANKETNI VPRAŠALNIK – Zaposleni dnevni migranti MO Novo mesto 
Pred vami je anketni vprašalnik, s pomočjo katerega si bom pomagala pri izdelavi 
magistrske naloge z naslovom Vpliv neizkoriščenega potenciala dnevnih migrantov na 
zmanjšanje konkurenčnosti Mestne občine Novo mesto. Ciljna skupina reševalcev so 
zaposleni, ki živijo na območju MO Novo mesto, ne glede na to kje opravljajo delo. 
Vprašalnik je anonimen. Hvala za sodelovanje!      
     







a) do 24 let 
b) 25-34 let 
c) 35-44 let 
d) 45-54 let 
e) 55 let ali več 
 
3. Dokončana izobrazba 
a) osnovna šola 
b) srednja šola 
c) višješolski program 
d) visokošolski program 
e) univerzitetni program 
f) magisterij ali doktorat 
 
4. Kje opravljate delo oz. v kateri občini je lokacija vašega delovnega mesta? 















5. Če dela ne opravljate v občini kjer bivate (Novo mesto) ustrezno označite (x) v 
kolikšni meri se strinjate z navedenimi razlogi za opravljanje dela v drugi občini. 
 
 sploh se ne strinjam 
se ne 
strinjam neodločen(a) se strinjam 
popolnoma 
se strinjam 
boljša plača in 
dodatki      
pomanjkanje 
delovnih mest v 
MO Novo mesto 
     
rad(a) imam 
sedanjo službo      
boljša lokacija      
ker delam za 
priznano 
podjetje 
     
zaradi položaja v 




(stranke so izven 
delovnega 
okolja) 
     
zagotovljeno 





     
imel sem 
sedanjo službo 
preden sem živel 
v MO Novo 
mesto 
     
drugi razlogi: 
 
6. V tabeli ustrezno označite (x) pogostost uporabe vrste prevoza na delo? 
 




     
sopotnik v 
avtomobilu 
     
avtobus      






7. Koliko časa porabite za prevoz na delo? 
a)  do 20 min 
b) od 21 do 40 min 
c) od 41 do 60 min 
d) od 61 do 80 min 
e) od 81 do 100 min 
f) več kot 100 min 
 
8. V kateri dejavnosti trenutno opravljate delo: 
a) proizvodnja/montaža/gradbeništvo 
b) trgovina/prodaja/storitve/ 
c) informacijske tehnologije/telekomunikacije/računalništvo 









10. Dodatek za prevoz na delo mi potne stroške: 
a) v celoti pokrije 
b) delno pokrije 
c) ne pokrije 
 





12. Kakšna je vaša tedenska poraba denarja v kraju opravljanja dela? (malica, kosilo, 
razvedrila, trgovina, storitve…) 
_____________EUR 
 
13. Kakšna je vaša neto mesečna plača (brez dodatkov za prevoz in prehrano)? 
a) do 700 EUR 
b) 700-900 EUR 
c)  900-1100 EUR 
d)  1100-1300 EUR 







14. Delovne izkušnje imam v (možnih je več odgovorov): 
a) proizvodnja/montaža/gradbeništvo 
b) trgovina/prodaja/storitve 
c) informacijske tehnologije/telekomunikacije/računalništvo 





15. Bi opravljali delo znotraj občine svojega bivanja, če bi tu imeli na razpolago 





16. Bi opravljali delo znotraj občine svojega bivanja tudi če delovno mesto ne bi bilo 




17. Če ste na prejšnje vprašanje odgovorili z »DA«; za koliko manjšo neto mesečno plačo 
bi opravljali delo v svoji občini bivanja? Vprašanje za tiste, ki dela ne opravljate v MO 
Novo mesto. 
a) do 35 EUR 
b) od 35 do 175 EUR 
c) od 175 do 350 EUR 
d) več kot 350 EUR 
 
18. Če dela ne opravljate v MO Novo mesto in ste na 15. vprašanje odgovorili z »NE« v 
tabeli ustrezno označite (x), kakšni so razlogi zaradi katerih ne bi vzeli primerljivega 
delovnega mesta v svoji občini bivanja?  
 sploh se ne strinjam 
se ne 
strinjam 




     
ker sem bom 
kmalu upokojil(a) 








     
izguba bonitet      
nemožnost 
napredovanj 
     
manjša plača      
104 
 
19. Naslednja vprašanja se nanašajo na doživljanje vašega osebnega zadovoljstva pri 
delu. Ocenite vsak vidik vašega zadovoljstva tako, da ustrezno označite (x) v 
tabeli. 
 





z delom      
z vodstvom 
organizacije      
s sodelavci      
z neposredno 
nadrejenim      
s plačo      
s statusom v 
organizaciji      
 z delovnimi 
pogoji (oprema, 
prostori) 
     
z možnostmi za 
izobraževanje 
     
s stalnostjo 
zaposlitve      
 
 
20. S pomočjo navedene lestvice izrazite (z oznako x) svoje strinjanje oz. nestrinjanje s 












na dodaten napor, 
kadar se to pri delu 
zahteva. 
     
Za svoje delo sem 
zavzet(a).      
V naši organizaciji 




     
V naši organizaciji 
se ceni dobro 
opravljeno delo. 
     
Zadovoljen sem z 
informiranostjo v 
organizaciji. 
     
Dober delovni 
rezultat se v naši 
organizaciji hitro 
opazi in je 
pohvaljen. 
     
Naši vodilni vzgajajo 
svoje naslednike.      
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Zaposleni na vseh 
nivojih imamo 
realne možnosti za 
napredovanje. 











     




     
V organizaciji se 
pričakuje, da 
predloge za 
izboljšave dajejo vsi 
– ne le naši vodje. 
     
Pripravljen(a) sem 
prevzeti tveganje za 
uveljavitev svojih 
pobud. 
     
Napake med 
preskušanjem novih 
načinov dela so v 
naši organizaciji 
sprejemljive. 
     
 
 
 
 
